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ZUR NEUEN TITELGESTALTUNG

Wir haben unserer Zeitschrift ein neues Kleid gegeben.
Mit dem Wunsch nach einem griolieren Titelbild fing es
an. Das Resultat ist nun eine vollig neue gralische Ge-
staltung. Wir — die Redaktion und der Beirat — hoffen,
dafl auch Ihnen das neue Gesicht gefallt.

Bei der Erarbeitung des Entwurfs sind zugleich einige
inhaltliche Fragen gelost worden, die sich nicht zuletzt
auch aus der Analyse der Leserumlrage des vergange-
nen Jahres ergaben.

Als Organ des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
in der DDR ist es unser Anliegen, noch mehr Mitglie-
der mit Hilfe eines Wettbewerbs zu gewinnen. Diesen
Weltbewerbsaufruf werden wir im Heft 3/1970 ver-
offentlichen, Er wird wenige — daltir aber konkrete
und mellbare — Punkte enthalten. Soviel schon vorab:
Monatlich wird die Redaktion zwei oder drei Bezirks-
vorstinden des DMV je eine Druckseite zur Verfigung
stellen. Aufl diesen Seiten konnen die Bezirke in Wort
und Bild aus ihrer Arbeit berichten.

Alle 38 000 Leser sind dann aufgerufen mit zu beurtei-
len, wie sich die Bezirke entwickeln. Unserem Verband
noch abseits stehende Modelleisenbahner und Freunde
der Eisenbahn wird es sicherlich nicht gleichgiiltig sein,
wie sich eine sinnvolle Freizeitbeschiiftigung in .ihren*
Bezirken entwickelt. So hoffen wir, dall neue Arbeils-
gemeinschaften entstehen oder die Zentralen Arbeits-
gemeinschalten vergraliert werden.

Einen weiteren Wettbewerb wollen wir zwischen den

Modellbahnfirmen organisieren. Der Aufrul an die Her-
steller wird im Heft 2 1970 abgedruckt, Dieser Wett-
bewerb zielt aul Pionier- und Spitzenleistungen der
Modellbahnfirmen — besonders der Modelltriebfahr-
zeughersteller — hin. Jeden Monat wird kiinftig ein
anderes Modellfahrzeug als groble Vignette aufl der
Titelseite abgedruckt. Veroffentlicht werden nur solche
Industriemodelle, die ein hohes Giitezeichen des DAMW
bekamen oder eine Goldmedaille der Leipziger Messen
erzielen konnten, Damit im Zusammenhang werden wir
selbstverstiindlich auch die Einhaltung von Ausliele-
rungsterminen, Modellwiinsche unserer Leser und
gleichbleibende Qualitit der Erzeugnisse bewerten, Im
Text auf der ersten Innenseite werden in einer stin-
digen Rubrik die Herstellerfirma sowie alle Parameter,
die zur Auszeichnung mit einer Titel-Vignette fiihrten,
den Lesern zur Kenntnis gebracht.
Mit dem monatlichen Wechsel der Titel-Vignette haben
wir uns entschlossen, die Farbgebung des Titels nur
noch jiahrlich zu dndern. So kann dann spiiter der Le-
ser schon an der Farbe erkennen, welchen Jahrgang er
in die Hand nimmt.
Recht herzlichen Dank allen Modellbahn(reunden, die
mit Anregungen zu der neuen Titelgestallung geholfen
haben. Besonderer Dank gilt dem Graliker (und be-
geisterten Modelleisenbahner) Horst Schleel, der auch
die Titel-Vignette zeichnete.

Die Redaktion

Vom 8. bis 22. Februar 1970

im Klub ,Passage”

Verbindungen:

5-Bohn: Betriebsbahnhof Rummelsburg;
U-Bahn: Friedrichsfelde, Linie E;:
Bus: 43, Haltestelle VolkradstraBe

GroBe Modelleisenbahnausstellung 1970
des DMV-Bezirksvorstands Berlin

Berlin-Friedrichsfelde, VolkradstraBe (Hans-Loch-Viertel)

Oftnungszeiten:
Werktags:  15.00 bis 19.00 Uhr

Sonnabend: 15.00 bis 20.00 Uhr
Sonntag: 10.00 bis 20.00 Uhr
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10 Jahre VEB Verlag fiir Verkehrswesen

Bis zu der im Jahre 1960 erfolglen Neuprofilierung des
Verlagswesens war die Verkehrsliferatur in mehreren
Verlagen zu Hause, im VEB Fachbuchverlag Leipzig,
im VEB Verlag Technik Berlin und im Verlag ..Die
Wirtschaft* Berlin. Wir tun diesen hervorragenden Ver-
lagen mit unserer Meinung bestimmt nicht Unrecht, dali
bei ihnen die Verkehrsliteratur etwas am Rande des
Geschehens lag. Das war bei dem breiten — eben zu
breiten — Profil dieser Verlage gar nicht anders zu er-
warten.

Wenn wir heute, im ersten Monat des zweiten Jahr-
zehnts der Bildung des transpress-Verlages riick-
schauen, konnen wir mit Befriedigung feststellen, die
seinerzeitigen Mallnahmen haben sich ausgezahlt. Den
Leser interessiert hier naturgemil} vor allem die Eisen-
bahn, die grolie wie die kleine. Bunt ist die Palette
der Eisenbahn-Fachliteratur der letzten zehn Jahre.
Von Lehrbiichern fir die Hoch-, Fachschul- und Be-
rufsausbildung, Fachblichern, Nachschlagewerken reicht
sie bis zur Modelleisenbahnliteratur, den Archivbiichern
und dem Eisenbahn-Jahrbuch.

Nach den beiden Bénden .Grundlagen der Modellbahn-
technik* von Kurz. die noch im VEB Fachbuchverlag
erschienen waren, und den bekannten Biichern von
Trost, die auch heute noch — gewissermalien als Aus-
nahme von der profilierten Regel — im Urania-Verlag
erscheinen, brachte der damals noch junge transpress-
Verlag Biicher zweier inzwischen sehr bekannter Auto-
ren heraus: .Bauten auf Modellbahnanlagen® von
Fromm und .Fir unser Lokarchiv® von Gerlach, Wih-
rend das eine den ,Baumeistern® unter den Modell-
eisenbahnern eine wahre Fundgrube gewesen sein
durfte, war das andere — bei allen Méngeln in der
technischen Gestaltung und Ausstattung — eine will-
kommene Zusammenstellung fast aller deutscher Ein-
heitsdampflokomotiven und einiger Linderbahnlokomo-
tiven. Die so begonnene Archiv-Reihe setzte der Ver-
lag recht zielstrebig fort, 1963 folgte das ,Archiv elek-
trischer Lokomotiven* von Biézold und Fiebig, dessen
zweite Auflage im Jahre 1966 mit der Verdffentlichung
von Zschechs ., Triebwagen-Archiv® zusammenfiel, Diese

ROLF NEUSTADT
Verantwortlicher Lektor des Lektorats Eisenbahn

beiden Archive gingen noch tber den Informations-
gehalt des Archiv-Erstlings hinaus: die Autoren waren
bemiiht, neben der Entwicklungsgeschichte den tech-
nischen Aufbau der einzelnen Lokomotiven sehr aus-
{iihrlich zu beschreiben. Auch die Reprasentanten der
dritten Traktionsart, die Diesellokomotiven, boten An-
lali fiir eine Zusammenlassung in einem Archiv. In die-
sem Jahr wird dieses Buch vorliegen, in dem nicht nur
die Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn vorgestellt
werden, sondern aullerdem eine Ubersicht der technisch
bemerkenswerten Diesellokomotiven anderer européi-
scher Bahnverwaltungen gegeben wird. Dieses Prinzip
gilt kinftig auch fir das ,Ellok-Archiv® und das
.Triebwagen-Archiv®, deren nichste Auflagen derzeit
vorbereitet werden. Ebenfalls in Vorbereitung ist ein
Reisezugwagen-Archiv®, Die eigentliche Modelleisen-
bahn-Literatur erlebte in unserem Verlag etwa ab 1964
einen beachtlichen Aufschwung. .Modellbahnanlagen®,
von Gerlach zusammengestellt und bearbeitet, erwies
sich als Volltreffer, so dall dem 1964 erschienenen und
zweimal nachaufgelegten Band im Jahre 1967 ein zwei-
ter folgte, der mittlerweile auch schon die zweite Auf-
lage erlebte.

Alles Wissens- und Beachtenswerte iiber die Modell-
eisenbahn in einem Buch zusammenzufassen, war das
Anliegen eines weiteren Werks von Gerlach, das er
in dem ,Modellbahn-Handbuch® verwirklichte. Der 1965
veroffentlichten ersten Auflage folgte ein knappes Jahr
spiter die zweite — Beweis fiir die Treffsicherheit des
Autors, Dieses Buch bildete den Ausgangspunkt fiir
eine Reihe von Verdffentlichungen, die jiingst mit dem
Titel von Barthel ,Eine richtige Modellbahn soll es
werden® ihren Anfang nahm, Haben alle diese Ver-
offentlichungen mehr oder weniger die Modelleisen-
bahn der Gegenwart zum Inhalt, so ist ein Blick zu-
riick, auf die Anfangsjahre, und den langen Entwick-
lungsweg bis zur echten Modelleisenbahn, gerade fir
uns von aullerordentlich groflem Interesse. Dieses Blick-
teld aufzuhellen, hat sich Becher mit seinem Titel .Von
den Anfingen der Modelleisenbahn® vorgenommen. In
wenigen Wochen wird sich dieses Buch vorstellen.

Personen- und Giiterwagen der ehemaligen MPSB in der Nenngrofie HOe

Nachdem mit Beginn des Sommerfahrplanes 1969 der
Betrieb auf dem letzten Teilstiick Friedland — Anklam
des 600-mm-Schmalspurnetzes der ehemaligen MPSB
cingestellt wurde, sollen zwei Malbilder von Wagen-
typen, die bis zuletzt im Einsatz waren, zum Nachbau
in der Nenngrifie HOe (Mafstab 1:87, Spurweite N)
anregen. Auller den dargestellten Giiterwagen verkehr-
fen auch GGw-Wagen mit 3,3 m und OOw-Wagen mit
3,3 m Drehzapfenabstand (der Abstand der iulleren
Achsen, der an den Fahrzeugen angeschrieben war, be-
trug entsprechend 4,7 m bzw. 4,1 m, die Tragfahigkeit
7.5 t bzw. 5,0 t). Teilweise waren die Wagen mit Hand-
bremse ausgertistet.

Zahlreiche Fotografien von MPSB-Fahrzeugen sind in
[1] im Rahmen einer ausfiihrlichen Beschreibung der
gesamten ehemaligen MPSB enthalten, die eine gute
Ergédnzung beim Nachbau darstellen.

Wer sich den Bau der Wagen erleichtern will, verwen-

det einfach Bauteile der handelsiiblichen vierachsigen
Giiterwagen der NenngriBle N von Piko. Die dem Vor-
bild entsprechende Kettenkupplung wurde nur auf dem
Malfibild des Personenwagens dargestellt.

Ohne sich nun gleich einer gesamten Modelleisenbahn-
anlage der MPSB zu widmen, kann man mit einem
Stiick Piko-N-Gleis und ein bis zwei Wagen sehr schon
eine Ecke auf seiner Anlage gestalten, Dieses Abstell-
bzw. Ladegleis wird auf der Anlage durch einen ,Prell-
bock® (z. B. Sandhaufen) begrenzt. Es verschwindet am
Anlagenrand, getarnt durch Bidume oder Gebidude. Mit-
tels einer Umladebiihne kann auch der Giiterumschlag
in regelspurige Fahrzeuge nachgebildet werden.

Karlheinz Uhlemann, Dresden
Literatur:

[1] .Der Modelleisenbahner”, Heft 8/1967, Seiten 239 bis 244 und
Heit 9/1967, Seiten 277 bis 281
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GERHARD MELZOW, Berlin

VON NEUSTADT
NACH SCHONBERG

Die latent schlummernde Liebe zur Modelleisenbahn wurde
in einem verregneten Urlaub geweckt, als mir als einzige
Abwechslung mehrere dltere Jahrgdnge des ,Modelleisen-
bahners” in die Hande fielen. Ich verwandte dann lange Zeit
zur Projektierung meiner Anlage, in der ich jedoch, angeregt
von Ing. Fromms ,Bauten auf Modellbahnanlagen” bereits
die Mehrzahl der jetzt vorhandenen Gebdude herstellte.
Meine Beteiligung an.einer Modellbahnausstellung und der
Beitritt in die Arbeitsgemeinschaft 1 13 ,Weinbergsweg" des
DMV unter Leitung des Modellbahnfreundes Hildebrandt

gaben mir weitere Impulse in der Arbeit, die allerdings
durch be:ufiiche und gesellschaftliche Verpflichtungen sowie
durch aktive Mitarbeit in der Arbeitsgemeinschoft nur spora-
disch voranging.

Die TT-Anlage hat Abmessungen von 3.800.90 m und ist
stationdr in Rohmenbauweise gebaut, In ,Ruhestellung” ist
sie mit einem Plastzelt auf einem Leistenskelett staubsicher
obgedeckt. Das Schaltpult befindet sich herausziehbar unter
der Platte.

Es wurden 42 m Industriegleise und 28 Weichen verlegt sowie
elf Fermhaupt-, zwei Vorsignale und eine Bahnschranke ein-
gebaut. Die Anlage ist in 20 Gleisabschnitte aufgeteilt, die
wahlweise an drei Fahrstromgeriite geschaltet werden kon-
nen. 18 Abschaltstrecken erméglichen ein stromloses Halten
der Ziige; in der Mehrzahl sind sie von Signalen aus ge-
steuert, Eine Blockschaltung wirkt mittels Schaltgleisen vom
Zug aus, desgleichen auch die Bedienung der Schranke. Bei
der eing'eisigen Strecke sorgen Wentilzellen fiir richtung-
geméBes Funktionie'en der Schaltung. Das Schaltpult ist
mit 114 Kipphebel- und 40 Drucktastenschaltern sowie 120
Einzelsteckbuchsen fiir Bananenstecker, drei Fahrstromgerd-
ten und drei Zubehértrafos ausgeriistet. An Fahrzeugen sind
bisher vorhanden: 1 BR 23", 1 BR 81, 1 BR 92, 2 V 200,
1TV 180, 1T435 17334, 1V 36, 19 Reisezugwagen, 3 Ge-
padckwagen und 30 verschiedene Giiterwagen. Elloks werden
nicht eingesetzt. Zur Beleuchtung der Anlage sind 85 Gliih-
lampen eingebaut, die von zwei besonderen Trafos gespeist
werden, Das Geldande ist mit Verwendung des Baukastens
.Sehen und Gestalten” auf Holz- und Pappskelett mit Pack-
papier, Stoff und viel Kleister gebaut. Alle 128 Baume sind
ebenso Eigenbauten wie auch 26 Gebdude. 160 Figuren
«bavélkern” die Anlage.

Das Motiv konnte den Ausldufern eines der Mittélgebirge
in der DDR entlehnt sein. Es ist eine zweigleisige Haupt-
bahn, von der vom Hauptbahnhof aus eine eingleisige Ne-
benbahn tber einen Zwischenbahnhof zu einem zweiten Bahn-
hof der Hauptbahn fiihrt, angelegt. Der Hauptbahnhof Neu-
stadt befindet sich am Rande einer Kleinstadt, wéhrend die
Bahnhéfe Hohenstein und Schénberg léndlichen Charakter
tragen, Zum Hauptbahnhof gehdren eine Giiterabfertigung,
ein Bw mit Dampf- und Diesellokunterhaltung und ein Ran-
gierbahnhof. Eine besonders schéne Aufgabe besteht darin,
unter Aufrechterhaltung des planméBigen Verkehrs mit vier
Ziigen, einen Rangierbetrieb und die Versorgung des Giter-
bahnhofs auszufiihren, weil dozu mitunter die gesamte
Gleisanlage des Hauptbahnhofs benutzt werden muB.

Beschreibung von Zugfahrten: VerlaBt ein Zug den Haupt-
bahnhof in westlicher Richtung, dann fahrt er am Giiter-
bahnhof vorbei, kreuzt schienengleich die StraBe zur Innen-
stadt und gelangt nach Durchfahrt der Vorstadt zum Bahn-
hof Schénberg. Bei Weiterfahrt verschwindet er in einem
Tunnel und verlaBt ihn bald darauf wieder, um am Rangier-
bahnhof und Stellwerk vorbei im Hauptbahnhof einzufah-
ren. Der Zug in Ostlicher Richtung kann mittels seines zwei-
gleisigen Aufenthaltsbahnhofs im Tunnel durch einen ande-
ren Zug ausgetauscht werden. Die Zugfahrt der Nebenbahn
beginnt am Bahnsteig 1 des Hauptbahnhofs. Nach Passieren
des Stellwerkes steigt die Strecke an, der Zug umfahrt eine
Stadtrandsiedlung, kreuzt die Hauptbahn auf einer Stahi-
briicke und fahrt in den Bahnhof Hohenstein ein, der iiber
dem Tunnel der Hauptstrecke liegt. Nach Umfahren einer
bewaldeten Bergkuppe mit Aussichtsturm durchféhrt der Zug
auf einer Rampe die gesamte Lange der Anlage, iberquert
die StraBe zur Stadt auf einer Steinbriicke, auf einer gebo-
genen Stahlbriicke den gstlichen Teil des Hauptbahnhofs und
kurz danach auf einer dreiteiligen Briicke die StraBe nach
Schénberg. An etwa gleicher Stelle senkt sich die Trasse hier
w.eder und fiihrt im Bogen nach Unterfahren der Strecke
nach Hohenstein zum Bahnhof Schénberg. Zur Rickfahrt
mufl hier ,Kopf" gemacht werden. Eine andere Variante
dieser Zugfahrt beginnt ouf Gleis 3 des Hauptbahnhofs.
Zundchst wird die Hauptstrecke bis Schonberg befahren, Dort
geht die Reise von Gleis 1 aus weiter,
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DER

Bild 1 Blick ouf den Ostteil des Bahnhofs Neustadt. Hier
steht ein D-Zug mit einer V200 zur Abfohrt bereit, Das
+Hotel om Bohnhof® wurde beim Internationalen Modell-
bohnwettbewerb 1966 preisgekrént und ouch in der Aus-
stellung in Budapest gezeigt.

Bild 2 Die BahnhofstraBe verbindet die Innenstadt mit
dem Bahnhof Neustadt. Im Vordergrund ist die Giterabfer-
tigung mit den beiden Ladegleisen zu sehen. Bemerkens-
wert ist das bahneigene Zweifamilien-Wohnhous im Hinter-
grund. Es ist getreu dem Typenmuster der ehemaligen
Preuflischen Staotsbahn nachgebildet.

Bild 3 Der Westteil des Baohnhofs MNeustadt. Eine Loko-
motive der Boureihe 23 wird soeben bekohlt, Auf dem
Lokverkehrsgleis befindet sich ein Giiterzug mit einer Die-
sellokomotive der Baureihe V 36.

Bild 4 Blick vom Wasserturm des Bw ouf die Bahnonlagen
und die Umgebung des Bahnhofs MNeustadt. Am Wasser-
kron steht eine Lokomotive der Baureihe 239,

Bild 5 Im Mittelpunkt die Stodtrandsiedlung, dohinter die
ansteigende Trasse der Nebenbohn. Am Emplangsgebdude
des Bohnhofs Schonberg vorbei windet sich die Strafie
nach Hohenstein

Bild & Blick auf den Schonberg mit dem Aussichtsturm
(links oben im Bild). Im Vordergrund der Bohnhof Schén-
berg im Tal, von dem aus der reizvolle Aufstieg beginnt.

Bild 7 Reges Leben herrscht oufl den Baohnsteigen des
Bohnhofs Neustadt und seiner Umgebung

Fotos: Gerhard Melzow, Berlin
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Bild 1 Wichtiger Grundstoff der
Bauindustrie ist Kies, Auch auf der
Modellbahnanlage wurde mit Hilfe
der im Handel befindlichen Fahr-
zeuge eine Kiesgrube nachge-
bildet.

Bild 2 Vor einer Kreuzung, die
ebenfalls vollautomatisch gesichert
wird, wartet eine M 61 bis der
Giiterzug vorbeigefahren ist und
danach das Signal .Fahrt frei”
zeigt.

Bild 3 Reger Betrieb herrscht vor
dem Bahnhef.
Fotos: G. Grobleben

. iy Vollautomatische
LA g T o Y T TR
3 ORI LR TT-Groflanlage

Nachdem es uns im Jahre
1966 gelungen war, einen ge-
eigneten Roum zu finden,
wurde auch in Borna eine Ar-
beitsgemeinschaft gegriindet.
Begonnen hatten wir mit dem
Bau einer TT-Anlage von
250 m X 1,25 m. Da uns vor
drei Jahren die finanziellen
Mittel fehlten, um den Bau
dieser Anlage zu Ende zu
fihren, wurde 1968 mit Unter-
stitzung der AG ,Friedrich
List" Leipzig, die erste Mo-
dellbahnousstellung  gezeigt.
Danach folgten noch einige
Arbeitseinsdtze, deren Erlése
ebenfalls dem Bou der An-
lage dienten.

Am Ende stellten wir fest, daBl
wir uns finanziell sehr ge-
starkt hatten. Dies gab den
AnlaB, einen neuen Plan zu
schmieden. So beschlossen
wir, den Kohlversandbahnhof
Borna in der NenngréBe TT
vollautomatisch nachzubauen.
Dies war in zwei Abschnitten
vorgesehen. Den ersten Ab-
schnitt der Anlage hatten wir
bis zum 20. lohrestag der
DDR, an dem die zweite Mo-
dellbahnausstellung  gezeigt
wurde, fertig.

Nach der Ausstellung konnten
wir mit Stolz berichten, daf
die Ausstellung ein voller Er-
folg der AG war. Héhepunkt
der Ausstellung ist selbstver-
stindlich die vollautomatische
GroBanlage in der NenngréBe
1T, die alle Besucher begei-
sterte, gewesen. Einen kleinen
Ausschnitt von der Ausstel-
lung  vermitteln  nebenste-
hende Bilder.

Peter Klingst, Borna-Nord
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Dipl.-Ing. HANS-JURGEN ANTRACK. Cottbus

Die Entwicklung der Stellwerke bei der DR

1.0 Einleitung

Schon oft wurde von Modelleisen-
bahnfreunden bei der Publizierung
ihrer Modellbahnanlagen davon ge-
sprochen, dall sie dieses oder jenes
.Gleisbildstellwerk” fiir die Bedie-
nung ihrer Anlagen geschaffen hit-
ten. Dabei handelt es sich in vielen
Fillen nicht um ein Gleisbildstell-
werk oder um die Gleisbildtechnik
im Sinne solcher Einrichtungen der
Deutschen Reichsbahn, sondern meist
um die Darstellung der Gleislage der
jeweiligen Modellbahnanlage auf
einem Schaltpult, wobei an entspre-
chenden Punkten (Weichen, Signale,
Gleise) Druck- oder Kippschalter und
verschiedene Kontrollampen einge-
baut sind. Mittels dieser Schalter
werden die Weichen und Signale ge-
stellt oder Gleise bzw. Gleisabschnitte
dem jeweiligen Stromkreis zu- oder
abgeschaltet. Die Lampen zeigen da-
nach optisch den jeweiligen Schalt-
zustand des betreffenden Schaltglie-
des an und dienen somit zur Uber-
priifung der .richtigen Stellung®.
Fortgeschrittene Modelleisenbahner
schalten zwischen diese Schalter und
der Weiche oder dem Signal noch Re-
lais oder neuerdings auch Transisto-
ren und stellen dadurch schon ge-
wisse Abhidngigkeiten bzw. auch
Signalabhéngigkeiten her. Diese
Schaltungsart kommt der bei der DR
im Einsatz befindlichen Gleisbild-
technik am nichsten.

Die Entwicklung zum Gleisbildstell-
werk, wie es bei der Deutschen
Reichsbahn z. Z. im Einsatz ist, war
nicht sprunghaft. sondern die Siche-
rungstechnik entsprach in jeder Zeit-
epoche dem jeweils technischen und
okonomischen Héchststand., Erst in
den letzten Jahren wurde die Gleis-
bildtechnik zum bestimmenden Fak-
tor in der Eisenbahnsicherungstech-
nik.

Die Entwicklung von Stellwerksan-
lagen soll das hier veranschaulichen.
Dabei wurden Sonderbauarten wie
zum  Beispiel Druckluftstellwerke
nicht berticksichtigt.
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2.0 Die Entwicklung der Stellwerks-
technik

2.1. Mechanische Stellwerke

2.1.1. Geschichtliche Entwicklung

Als vor rund 135 Jahren in Deutsch-
land die erste Eisenbahn von Niirn-
berg nach Fiirth verkehrte, waren fiir
deren Betrieb weder ortsfeste Si-
gnale noch besondere sicherungstech-
nische Anlagen erforderlich. Die
Strecke mubte frei sein, wenn dieser
eine Zug verkehrte. Auf den Bahn-
hofen bereiteten anfallende Rangier-
bewegungen, zum Beispiel auf den
Endbahnhifen das Umsetzen der Lo-
komotive, keine Schwierigkeiten, da
meist nur zwei oder drei Gleise und
entsprechend zwei oder drei Weichen
zu bedienen waren. Diese Bedienung
fiihrte stets der den Zug begleitende
Zugfihrer aus. Die Weichen wurden
dabei mit einem Stellhebel, der un-
mittelbar an der Weiche angebracht
war, umgestellt. Diese Bedienungsart
nennt man auch .Ortsbedienung®.

Die einfache Betriebshandhabung &n-
derte sich jedoch, als weitere Loko-
motiven und Wagen in Dienst ge-
stellt und damit logischer Weise auch
die Gleis- und Weichenanlagen er-
weitert wurden, Jetzt muliten Vor-
kehrungen getroffen werden, um Zu-
sammenstifie mit miglicherweise im

Bild 1 Inneres eines
alten Gestingehebel-
werkes

Gleis befindlichen Fahrzeugen zu ver-
hindern.

Wenn mehrere Lokomotiven und
Wagen in Betrieb sind und gleich-
zeitig in den Bahnhofen eine griflere
Anzahl von Weichen und Gleisen vor-
handen ist, kénnte es ja vorkommen.
dall mehrere Ziige auch gleichzeitig
in einem Bahnhof verkehren kénnen.
Nun stelle man sich einmal vor, dal
auch in diesem Fall jeder Zugfiihrer
die fiir .seinen Zug® erforderlichen
Weichen selbst stellen miilite. Die
Folge wire ein Durcheinander auf
diesem Bahnhof. Man war also ge-
zwungen einen rieuen Weg der Be-
dienung der Weichen und Signale,
denn solche waren ja bei mehreren
Zigen unbedingt erforderlich gewor-
den, zu suchen.

Man ging nun dazu iber, die Bedie-
nung einem dazu bestimmten Eisen-
bahner zu Ubertragen, der stets nur
die Weichen und Signale eines Bahn-
hofes stellt. Die Bedienung wurde
also zentralisiert. Gleichzeitig wurde
die Fernbedienung von Weichen und
Signalen eingefiihrt, wobei die Hebel
flir das Umslellen dieser Einrichtung
in einem besonderen Raum oder gar
in einem besonderen Gebdude auf
einer sogenannten Hebelbank unter-
gebracht wurden. Somit entstanden
die ersten Stellwerke (Bild 1).

Als Kraftquelle® fiir das Umlegen
solcher Hebel dient die Muskelkraft
des jeweiligen Weichenwirters und
als Ubertragungselemente dienen
Rohr- oder Drahtzugleitungen. In
diesem Falle spricht man von me-
chanischen Stellwerksanlagen,

In Deutschland wurde schon 1844 das
erste mechanische Stellwerk errich-
tet. Jedoch fehlten hierbei noch die
.Abhingigkeiten® zwischen Weichen
und Signalhebeln. Trotz der Einrich-
tung der Zentralisation und Fernbe-
dienung von Weichen und Signalen
wurde die Einstellung des richtigen
Fahrweges immer schwieriger und
die Gefahr des Umstellens einer
Weiche unter dem fahrenden Zug im-
mer grofler. Man sah sich schliefilich
gezwungen, eine Ein- oder Ausfahrt

,.
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Bild 2 Mechanisches Einheitsstellwerk

eines Zuges in oder aus einem Bahn-
hof nicht nur durch betriebliche An-
weisungen, sondern auch durch tech-
nische Einrichtungen gegen feind-
liche Zug- und Rangierfahrten zu
schiitzen, Dieser technische Schutz
wurde dadurch erreicht, dall man die
auf einer gemeinsamen Hebelbank
im Stellwerk dicht aneinander ge-
reihten Weichen- und Signalhebel
mechanisch voneinander abhingig
machte, wobei man nach dem Prin-
zip verfuhr, dal} ein Signal erst dann
auf Fahrt gestellt werden kann,
wenn die Weichen in der fiir diese
Fahrt erforderlichen richtigen Stel-
Iung sind und solange das Signal auf
Fahrt steht, diese Weichen nicht um-

gestellt werden kinnen. Man nennt
das Prinzip auch ,Signalabhéngig-
keit*. Seit der Einfithrung dieser
MaBnahmen ist das einer der wich-
tigsten Grundsétze der Eisenbahn-
sicherungstechnik und gilt uneinge-
schrinkt auch noch heute.

Ein Stellwerk, wo diese Abhiingig-
keiten zum ersten Mal eingebaut wur-
den, entstand 1856 in England, dem
Geburtsland der Eisenbahnen.

Ein Stellwerk ist also eine zentrale
Einrichtung, von der aus Weichen, Si-
gnale und andere Einrichtungen fern-
gestellt werden konnen. Innerhalb
eines Stellwerkes stehen die Wei-
chenhebel mit den Signalhebeln un-
tereinander in Abhidngigkeit. Mit der

Bild 3 Elektromechanisches Einreihenhebelwerk

Bedienung dieser Hebel ist ein be-
stimmter Beschiftigter der Eisenbahn
beauftragt.

2.1.2. Technische Merkmale der me-
chanischen Stellwerke

Es wurde schon darauf hingewiesen,
dall in mechanischen Stellwerken die
Weichen, Fahrstrallen und Signale
untereinander in rein mechanischer
Abhiingigkeit stehen (Bild 2). Fiir das
Stellen der Weichen und Signale wer-
den die Hebelgesetze angewandt. Die
Weichenverschliisse und Fahrstrafien-
ausschliisse werden durch Verschlul-
stiicke, die im Verschlufkasten auf
den Fahrstraflenschubstangen be-
festigt sind, hergestellt. Mit diesen
Einrichtungen kinnen in einem Stell-
werk nur eine begrenzte Anzahl von
Weichen, Fahrstraflen und Signalen
unter Signalabhingigkeit gebracht
werden. Diese Begrenzung resultiert
aus der Anzahl der Weichen und Si-
gnalhebel, die auf einer Hebelbank
untergebracht werden konnen. So
kann es vorkommen, dall zum Bei-
spiel Hebelbéinke bis zu 12,5 m lang
sind. Dazu ist ein sehr groBer Be-
dienungsraum notwendig. Die grofle
Lénge bedingt auch zusitzliches Be-
dienungspersonal, Es ist offensicht-
lich, dal} ein Wirter allein eine solche
Hebelbank nicht bedienen kann.
Aulerdem stellt der Dienst in einem
solchen Stellwerk fiir das bedienende
Personal eine schwere korperliche
Arbeit dar. Die dadurch auftretende
Ermiidung kann sich nachteilig auf
die Aufmerksamkeit flir den Betrieb
auswirken,

Bei sehr groBen Bahnhifen kann es
vorkommen, daBl zur Bewiltigung des
Betriebsablaufes auf einem Bahn-
hofskopf mehrere mechanische Stell-
werke errichtet werden miissen. Das
wiederum erfordert mehrere Stell-
werksgebiude und damit einen ho-
hen Bauaufwand.

Es ist ersichtlich, dafi diese Art der
Sicherungstechnik den heutigen Er-
fordernissen nicht mehr gerechtfer-
tigt ist. Ausnahmen bestétigen aller-
dings auch hier die Regel. Eine wei-
tere Begrenzung der mechanischen
Stellwerksanlagen liegt in der rela-
tiv geringen Stellentfernung fiir Wei-
chen und Signale. Bedingt durch die
Drahtzugleitungen, mit deren Hilfe
die Stellkraft iibertragen wird, kin-
nen zum Beispiel die Einfahrvor-
signale nur maximal 1800 m vom
Stellwerk entfernt sein. Bei Wei-
chenantrieben und Riegel liegt diese
Entfernung sogar schon bei 500 m.

2.2, Elekiromechanische Stellwerke

2.2.1. Geschichtliche Entwicklung

Als um die Jahrhundertwende mehr
und mehr die Elektrizitdt Einzug in
die Eisenbahntechnik hielt, war man
bestrebt, diese Kraftquelle auch fiir
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die Stellwerkstechnik zu erschlieflen.
Das Ziel war dabei einmal die Ab-
schaffung der schweren kirperlichen
Arbeit des Bedienungspersonals und
zum anderen die Erfassung eines gri-
feren Stellwerksbezirkes, d. h. es
sollten mehr Weichen und Signale an
ein Stellwerk angeschlossen werden.
Gleichzeitig sollten die bei mechani-
schen Stellwerken vorhandenen rela-
liv langen Einstellzeiten von Fahr-
straen wesentlich verkiirzt werden,
um den Betriebsablauf reibungsloser
und fliissiger zu gestalten. Aullerdem
sollten weniger Bedienungshandlun-
gen ausgefiihrt werden.

Die Weichen- und Signalantriebe er-
hielten Elektromotoren. Um von der
tblichen Landesstromversorgung un-
abhiingig zu sein (bei Netzausfall
wiirde dann so ein Stellwerk véllig
auller Betrieb sein), stellte man Bat-
terien auf. Aus diesem Grunde wer-
den seit Beginn dieser Entwicklung
alle elektromechanischen Stellwerks-
anlagen mit Gleichstrom betrieben.

Das erste in Deutschland in Betrieb
genommene Stellwerk dieser Bauart
war 1896 auf dem Bahnhof Westend
in Berlin.

2.2.2, Technische Merkmale dieser
Stellwerkstypen

2.2.2.1. Einreihenhebelwerke

Bei diesem Stellwerkstyp wurden
die mechanischen Weichenverschliisse
und die mechanischen Fahrstrallen-
ausschliisse beibehalten. Die mecha-
nischen Blocksperren, d. h. die Ab-
hiingigkeiten zwischen den Weichen
und den Signalen wurden jedoch
durch elektrische Einrichtungen er-
setzt. Die AuBenanlagen, wie Wei-
chen und Signale, erhalten elekiro-
motorische Antriebe und kiinnen nun-
mehr mit weniger Kraftaufwand um-
gestellt werden, Das bedeutet, dal
die Weichen und Signalhebel wesent-
lich kleinere Abmafe gegeniiber de-
nen in rein mechanischen Stellwer-
ken haben. Ein Vergleich soll das
veranschaulichen: Die Hebelbank-
liinge eines mechanischen Stellwer-
kes betriigt bei 26 Hebelpliitzen rund
4000 mm (ohne Bahnhofsblock), wiih-
rend ein 24teiliges elektromechani-
sches Hebelwerk nur 1950 mm lang
ist (mit Bahnhofsblock). Es kénnen
also an ein solches Stellwerk mehr
Stelleinheiten angeschlossen werden
oder das Gebdude kann um die
Hiilfte verkleinert werden (theore-
tisch moglich). Trotzdem weist auch
dieser Stellwerkstvp noch fast die
gleichen Nachteile auf, wie die me-
chanischen Stellwerke. Bei der An-
ordnung der Hebel in nur einer
Reihe besitzt auch das elektromecha-
nische Hebelwerk noch eine verhilt-
nismiillig grofe Lénge, welche da-
durch bedingt ist, daBl ja wesentlich
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mehr Stelleinheiten
Signale)
(Bild 3).

Das wiederum beeintrichtigt die
Ubersichtlichkeit und leichte Bedien-
barkeit, Bei groflen Stellwerken ist
der Personalbedar{ gegeniiber den
mechanischen Stellwerken nur un-
wesentlich geringer.

(Weichen und
angeschlossen werden

Die maximal mdglichen Stellentfer-
nungen sind beim elektromechani-
schen Stellwerk auch nicht viel gri-
f3er. Die Ursachen dafiir liegen in der
Anwendung des Gleichstromes und
der niedrigen Stell- und Uber-
wachungsspannungen. Eine Erhthung
bzw. Verdnderung dieser Spannun-
gen wiirden konstruktive Veridnde-
rungen der Magnetschalter, der Kon-
takte usw. mit sich bringen. Dadurch
wiirden die Abmalle dieser Einrich-
tungen vergriflert und damit wirde

werden. Daraus entstanden die soge-
nannten Mehrreihenhebelwerke (Bild
4),

Aber auch bei dieser Bauart konnten
viele Mingel in technischer und be-
triebstechnischer Hinsicht nicht be-
seitigt werden. Ein grofier Mangel
war beispielsweise die Untibersicht-
lichkeit bei der Anordnung der He-
bel. Um diese Schwierigkeiten zu
mindern, wurden sogenannte Gleis-
tafeln iliber den Hebelwerken ange-
ordnet (Bild 4). Auf diesen Gleis-
tafeln, oder auch Schautafeln genannt,
wurde die Gleis- und Weichenlage
des betreffenden Stellwerksbezirkes
schematisch dargestellt und je nach
Betriebslage mehrfarbig ausgeleuch-
tet. An Hand dieser Tafeln konnte
sich der Stellwerkswiirter informie-
ren, welche Weichen oder Signalhebel
fiir eine Fahrstrafle zu bedienen sind.
Solche Gleistafeln wurden auch bei

Bild 4 Elektromechanisches Mehrreihenhebelwerk

auch das Stellwerk als solches ver-
groflert.

2222 Mehrreihenhebelwerke

Um die Bauliingen der Stellwerke zu
reduzieren und damit mit. weniger
Bedienungspersonal auszukommen,
wurden elektromechanische Stell-
werke gebaut, bei denen die Hebel
nicht mehr in einer Reihe, sondern
in mehreren Reihen nebeneinander
angeordnet wurden. Die Bauliinge
konnte dabei tatsiichlich betrdchtlich
verkiirzt, Bedienungspersonal einge-
spart und Gebidude kleiner gebaut

Einreihenhebelwerken eingebaut.
Man findet sie heute noch in Stell-
werken im Berliner Bereich, wo sie
auch sehr beliebt sind.

2.3. Relaisstellwerke

In der Weiterentwicklung der Stell-
werkstechnik wurde schon Anfang
der 30er Jahre versucht, alle mecha-
nischen Verschlisse oder Ausschliisse
abzuschaffen und durch andere, neue
Bauteile zu ersetzen, Diese neuen
Bauteile boten sich durch die Ent-
wicklung der Relais an. So entstand
das Relaisstellwerk.



Bild 5 Im Bedienungsraum eines Gleisbildstellwerkes

Die Entwicklung der Stellwerke bei der DR

Bild 6 Relaisggstell mit Relaiseinrichtungen und Kabelendverschliis-
sen

10

Siamtliche Verschliisse, Ausschliisse
und Abhiéingigkeiten werden durch
bestimmte Zusammenschaltungen von
Relais hergestellt, wobei die Relais-
einrichtungen selbst nicht mehr in
der eigentlichen Bedienungseinrich-
tung untergebracht werden, sondern
in einem neu zu schaffenden Raum,
dem Relaisraum.

Im Gegensatz dazu ist im Bedie-
nungsraum nur mnoch die Bedie-
nungseinrichtung, z. B. ein Pult oder
ein Tisch untergebracht; darauf sind
nur noch Tasten oder Schalter vor-
handen, mit denen die Relais ange-
steuert und die Abhéangigkeiten her-
gestellt werden. Die beim mechani-
schen oder elekiromechanischen Stell-
werk vorhandenen Stelihebel entfal-
len nun ginzlich. Da alle Schaltvor-
gange nur mit Hilfe des elektrischen
Stromes miglich sind, spricht man
bei den Relaisstellwerken auch von
reinen elektirischen Stellwerken.

Bei den Aullenanlagen wurden die
elektrischen Weichenantriebe beibe-
halten. Um die mechanischen Stell-
teile der Formsignale abzuschaffen.
wurden reine Lichtsignale vorgese-
hen. Diese Signale gewiihrleisten ge-
geniiber den Formsignalen eine bes-
sere Signalsicht und die Ubermitt-
lung mehrbegriffiger Signalbilder.
Aullerdem sind sie nicht so stéran-
fallig,

Durch besondere Konstruktion der
Relais, durch andere Motoren in den
Weichenantrieben und durch den Ein-
satz von Lichtsignalen konnte nun-
mehr erreicht werden, die Stell- und
Uberwachungsspannungen zu erhi-
hen. Gleichzeitig wurde anstelle des
Gleichstromes der Wechselstrom ein-
gefiihrt. Das wiederum bedeutet eine
Vergraflerung der Stellenifernungen.

2.4, Gleisbildstellwerke

2.4.1. Gleisbilder

Die Anwendung und der Aufbau der
Gleisbilder (Gleistafeln) wurde schon
unter dem Punkt 2.2.2.2. nidher be-
schrieben. Das Gleisbild soll eine
miglichst wirklichkeitsgetreue, jedoch
schematische Wiedergabe der tat-
sidchlichen Gleis- und Weichenlage
eines Bahnhofes geben. Es lag nun
nahe, die Bedienungselemente, wie
Tasten oder Schalter, die bei Relais-
stellwerken erforderlich sind, so in
das Gleisbild einzuordnen, dali die
Weichentasten auch an dem betref-
fenden Weichensymbol, die Signal-
tasten an dem betreffenden Signal--
symbol usw. zu liegen kommen. Das
war wiederum nur miglich, weil
nunmehr alle Abhédngigkeiten zwi-
schen Weichen und Signalen auf
elektrischem Wege hergestellt wer-
den konnten.

Neben der Darstellung der Gleis-
anlage soll auf dem Gleisbildtisch
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Bild 7 Schaltschrank fiir Stromversorgung

Bild &

Fotos: Zentrale Bildstelle der Deutschen Reichsbahn (4), Archiv (4)

oder -pult auch erreicht werden, dall
bestimmte Betriebsvorginge in den
Gleisen und Weichen dem Bedienen-
den angezeigt werden. Mit wachsen-
der Ausdehnung der Gleisanlagen
wurde die Ubersicht durch Augen-
schein immer mehr erschwert. Es
entstand nicht nur das Bestreben,
mit technischen Mitteln das Freisein
der Gleise zu uberwachen. sondern
man bemihte sich schon frihzeitig
dem Fahrdienstleiter oder Wirter mit
technischen Mitteln einen Uberblick
tiber die jeweilige Verkehrslage zu
bieten. Hierzu gehirt an erster Stelle
die Feststellung der Ortslage der
Fahrzeuge, d. h. die Besetzt- oder
Freimeldung eines bestimmten Ab-
schnittes.

Des weiteren ist es erforderlich, die
Stellung der Weichen und Signale
anzuzeigen. Aber auch Storungen, die
in den technischen Anlagen auftre-
ten konnen, mul} der Bedienende er-
kennen kinnen. =

Da alle diese Malnahmen zentrali-
siert in einem relativ kleinem Bedie-
nungstisch  untergebracht werden
kinnen, ist es auch ohne weiteres
moglich, dall diese Einrichtung von
einem Angestellten allein bedient und
beobachtet werden konnen. Dabei
sind nicht nur Bahnhofsbezirke, son-
dern ganze Bahnhofskipfe oder ganze
Bahnhife an ein Stellwerk ange-
schlossen,

2.4.2, Das Gleisbildstellwerk

Aus der Kombination der Relaisstell-
werke mit den Gleisbildern entstan-
den die Gleisbildstellwerke, Die
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Sicherungsanlagen eines Gleisbild-

stellwerkes bestehen aus:

dem Gleisbildtisch oder Gleisbildpult
(Bild 5),

der Schaltanlage (Bild 8),

der Kabelanlage,

den Auflenanlagen und

der Stromversorgungsanlage (Bild 7
und Bild 8).

Mittels der Gleisbildtechnik ist es
nun moglich, ganze Bahnhofe von
einem Stellwerk aus zu bedienen und

zu iberwachen. Diese Stellwerke
nennt man dann auch Zentralstell-
werke.

Aus dem bisher Gesagten geht her-
vor, dall bei einem Gleisbildstell-
werk gegeniiber den mechanischen
und elektromechanischen Stellwerken
stets Bedienungspersonal eingespart
wird. Die Statistik besagt, dal im
Durchschnitt je Gleisbildstellwerk
sechs Arbeitskrafte eingespart wer-
den. In diesem Zusammenhang miis-
sen auch die wesentlich verbesserten
Arbeitsbedingungen gesehen werden,
z B. Wegfall grofler Laulwege zu
den Hebeln oder Wegfall der schwe-
ren korperlichen Arbeit u. i,

Aber nicht nur Bedienungspersonal,
sondern auch Gebdude und deren
stiindige Unterhaltung werden fiir
andere Zwecke frei. Auch hier be-
sagt die Statistik, dall je Gleisbild-
stellwerk 2.5 herkommliche mecha-
nische oder elektromechanische Stell-
werke auller Betrieb gesetzt werden
kinnen.

Bedingt durch die Konstruktion der
einzelnen Bauelemente kinnen gri-

Netzerzatzaggregat

flere Stellentfernungen iiberbriickt
und dadurch mehr Stelleinheiten an
das Stellwerk angeschlossen werden.
So kann die Stellentfernung fir
Weichen etwa 1600 m und [ir Licht-
vorsignale etwa 4000 m betragen.

3.0 SchluBbetrachiungen

Im vorliegenden Artikel wird eine
Ubersicht iiber die Entwicklung von
Stellwerksanlagen gegeben, Angefan-
gen von der zwingenden Notwendig-
keit der Einfithrung einer Stellwerks-
technik werden zuniichst Merkmale
der mechanischen Stellwerke be-
schrieben. Die Weiterentwicklung der
Technik, insbesondere der Elektrizi-
tit, brachte das elektromechanische
Stellwerk und schliefilich das Gleis-
bildstellwerk. Es werden die Vor-
bzw. Nachteile des wirtschaftlichsten
Einsatzes dargelegt.

AbschlieBend sei erwiihnt, dall zur
Zeit die neueste Stellwerkstechnik
ihren Anfang nimmt: die Spurplan-
technik.
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Mitteilungen des DMV

Crottendorf (Erzgeb.)

Vom 14, bis 22, Februar 1970 wird im Mewa-Kultur-
raum am Sportplatz eine Heimanlagen-Ausstellung ge-
zeigt. Offnungszeiten: Samstag und Sonntag von 10.00
bis 18.00 Uhr, Montag bis Freitag von 14.00 bis 19.00
Uhr, Gleichzeitig ist der Klubraum im Schmalspur-
wagen (Marktndhe) fiir Auskunfts- und Informations-
dienst gedffnet.

Bezirksvorstand Berlin

Eine Modellbahnausstellung des Bezirksvorstandes Ber-
lin findet im ,Passage-Klub* Berlin-Lichtenberg, Volk-
radstralle (Hans-Loch-Viertel) in der Zeit vom Sonntag,
dem 8. Februar, bis Sonntag, dem 22. Februar 1970,
statt. Offnungszeiten: werktags von 15.00 bis 19.00 Uhr,
samstags von 15.00 bis 20.00 Uhr und sonntags von
10.00 bis 20.00 Uhr.

Wer hat — wer braucht?

1/1 Gebe billig ab: V 200 (Giitzold), BR 80 (Piko), vier-
teilig. Doppelstockzug bel. (fabrikneu) sowie verschie-
dene Giiterwagen (alles HO, neuwertig).

Suche in TT: Triebfahrzeuge aller Fabrikate, Schnell-
zugwagen Typ Y von Zeuke.

1/2 Suche dringend: etwa 25 mm Neusilber-Schienen-
profil 2,0 mm hoch.

1/3 Suche: ,Der Modelleisenbahner® Heft 1/1962 sowie
komplette gut erhaltene Jahrginge von 1952 bis 1961.

1/4 Welcher Modelleisenbahner kann fiir Lok BR 61 001
ein Fahrgestell bauen: Herr-Rider 23 mm Durchmesser
und Gehduse (AluguB) vorhanden.

1/5 Verkaufe in HO: Kleinstadtanlage mit StraBenbahn;
evtl. Tausch gegen TT-Fahrzeuge.

1/6 Suche Schmalspurfahrzeuge aller Fabrikate; auch
Teile oder reparaturbediirftig.

1/7 Suche elektromechanische Straflenbahn, auch repa-
raturbediirftig oder Einzelteile.

1/8 Suche Gehiduse der BR 50 von Piko sowie ,Der
Modelleisenbahner Hefte 2 bis 5, 7, 9, 11, Jahrgang
1966.

1/9 Suche: ,Der Modelleisenbahner® Jahrgang 1964
Komplett (ungebunden); Jahrgang 1966 Hefte 1, 2, 3, 5,
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?” sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaliungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

7, 10, 12; Jahrgang 1967 Hefte 1, 3, 8, 9. Matchbox-
Lkw-Modelle oder andere Matchbox-Nutzfahrzeug-
modelle, speziell Abschleppautos und Kranautos. Biete:
Matchbox Serie 18 (neu) Feldwagen Serie 20 Taxi, Se-
rie 62 (neu) Mercury Cougar, K 7 King Size Ford Miill-
abfuhr (alles neuwertig).

1/10 Suche: Messingblech (Abfille) 0,2 und 0,3 mm,
Kupferlackdraht 0,2 mm ¢ (evtl. Tausch gegen CulL 0,3)
sowie Zeichnungen, Skizzen oder Fotos von modernen
Diesellokschuppen oder Diesel-Bw, Biete: Pilz-Gleis-
material, alles neu, 1 Paar Bogenweichen, eine Doppel-
kreuzweiche mit neuen Antrieben, verschiedene Wei-
chenbausétze und einige Hruska-Antriebe sowie etwa
50 gerade und 60 gebogene (versch, Radien). Schwellen-
binder moglichst komplett und verbilligt abzugeben
oder Tausch gegen Spur-N-Erzeugnisse.

1/11 Suche: Herr-Schmalgiiterwagen, Zeichnungen und
Bilder von Schmalspurfahrzeugen:; Rokal 8977 (T 3)
und Abteilwagen sowie Wiking-Strafienbahn,

1/12 Suche dringend: Arnold R 23, R 80, V 160, VT 98
und E 03 sowie weitere Modelle Nenngrofie N, Ver-
kaufe oder tausche: (Piko) BR 50, BR 80, BR 81, VT 135;
(Giitzold) V 200, Vindobona — zweiteilig — BN 150;
ungar. Diesellok (rep.bed.) sowie Wagenmaterial und
Hochbauten H0; Modelleisenbahnkalender 1968/69; ,Der
Modelleisenbahner® (4—5/66; 2/68; 9/68; 3/69; 8/69)

1/13 Gebe ab Spur 1: zweiachs. Uhrwerk-Tenderlok,
gebaut etwa 1910, def. mit einigen zweiachs. Giiter-
wagen, zweiachs. Uhrwerklok; elektr. 2 B 1 Dampi-
lok mit vierachs., Tender. Suche: Straflenbahnen von
Mirklin; Mirklin-Kataloge D 1 bis D 6, D 8, 10, 12;
alte Bing-Kataloge.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Auf Grund verschiedener Anfragen weisen wir noch-
mals darauf hin, dal die Méglichkeit besteht, fiir un-
sere Arbeitsgemeinschaften Verschleiiteile fiir die Re-
paratur von Triebfahrzeugen zu beschaffen (s. auch
Heft 2/1965). Bestellungen der Arbeitsgemeinschaften
sind bis zum 28. Februar, 30, April, 31. August, 31. Ok-
tober und 31. Dezember an die Bezirksvorstinde zu
richten. i
Das Prisidium erhielt zum Jahreswechsel zahlreiche
Gliuckwiinsche, Wir danken an dieser Stelle allen
Freunden aus der DDR und aus dem Ausland, die uns
fiir das neue Jahr erfolgreiche Arbeit und alles Gute
wiinschten.

Helmut Reinert, Generalsekretir
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Wenn Sie etwas suchen,
das klein bleibt und trotzdem wachst. ..

Hier haben Sie etwas: die N-Spur von PIKO, die funktionstiichtige Kleinstmodellbahn mit der groBen Zukunft.
Die Spurbreite bleibt klein: nur 9 mm. Der MaBstab bleibt klein: nur 1:160. Der Platzbedarf bleibt klein: die
PIKO-Minibahn paBt auf jeden Tisch, in jedes kleine Zimmer. Nur das Sortiment wéchst. Neue Loks kommen
hinzu, neue zwei- und vierachsige Wagen kommen hinzu, neue Geschenk- und Ergénzungspackungen machen
den Kauf, das Schenken und den Aufbau einer kleinen Anlage leicht und unkompliziert. Das N-Spur-Sortimeni
von PIKO ist im mehrfachen Sinne des Wortes ausbauféhig: der Fahrzeugpark wird stindig groBer, der kleine
MaBstab gestattet groBziigigeren Bahnbetrieb auf kleinster Fldache. Und mit dem Ausbau des Sortiments wachsi
der Kreis der N-Spur-Modellbahner, vom Kleinsten bis zum GroBten . ..

.« . mit PIKO sind Sie immer auf der richtigen Spur!

11160 | Smm
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wAuBenbahnhof”

(Buchholz) [Lineburg,

Ausbau geplant
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.
Bahnbetriebswerk Aongierbahnhof
B

Das betriebsfdhige Modell Hamburger Bahnanlagen
(Strecke Hamburg Hbf bis Norderelbbriicke und Stider-
elbbriicke bis Meckelfeld) bildet den Mittelpunkt der
Eisenbahn-Abteilung des Museums, die zusammen mit
der Schiffahrtsabteilung vor nunmehr zwanzig Jahren
eriffnet wurde. Seit der Erdffnung haben 23350 Vor-
fithrungen vor einer Million Besucher stattgefunden.
Mit der Abteilung Hafen, Schiffahrt, Eisenbahn und
Post wiirdigt das Museum die Bedeutung von Handel,
Wirtschaft und Verkehr als Lebensgrundlagen Ham-
burgs. Die Modelleisenbahn nimmt darunter ihren Platz
ein im Sinne des .lebendigen Museums“. Die Anlage
wurde erbaut, wird betreut, betrieben und vorgefiihrt
von den Mitgliedern und Mitarbeitern der Vereinigung
~Modelleisenbahn Hamburg e. V.“. Nach einer Bauzeit
von zwei Jahren wurde die ,Hamburger Seite" (Strek-
kenabschnitt Siiderelbbriicke bis Meckelfeld mit Ham-
burg—Harburg Personenbahnhof und Rangierbahnhof)
am 7. Oktober 1949 eriffnet, die .Hamburger Seite" mit
den Bahnhofen Hamburg Hauptgiiterbahnhof und Kai
rechts (Umschlag Seeschiff Eisenbahn) ist seit dem
1. Mirz 1956 der Offentlichkeit zugénglich. Der ".elek-
trische® Zugbetrieb auf der Strecke Hamburg—Hanno-
ver wurde gleichzeitig mit der DB (genau: 23 Stunden
frither, am 5. April 1965) aufgenommen.

Die dargestellten Bahnanlagen sind dem grofien Vor-
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Jubilaium

der Modellbahnanlage

im Museum

fir Hamburgische Geschichte

bild gegeniiber zwar vereinfacht und verkiirzt, jedoch
so nachgestaltet, dall der fahrplanmifige Betrieb der
DB auf dem Bahnhof Harburg zu den gleichen Zeiten
wie in Wirklichkeit abgewickelt werden kann.

In dem 600 m” groflen Raum nimmt die Modellanlage
etwa 250 m? ein. Rund 1700 m Gleis erforderten iiber
50 000 Schwellen, auf denen die Schienen mit 200 000
Schriiubchen befestigt sind; die Spurweite betriigt
44 mm. Die Zahl der Lokomotiven erhéhte sich von
11 im Jahre 1949 auf 50, die der Triebwagen von 1 auf
13. Es sind 315 Wagen sowohl élterer als auch moderner
Bauarten vorhanden,

Die Lokomotiven und Triebwagen legten in 20 Jahren
insgesamt rund 60 000 km zuriick, also erheblich mehr
als eine Erdumkreisung; einige Lokomotiven und Trieb-
wagen erreichten Laufleistungen von mehr als 2000 km,
Die Vereinigung Modelleisenbahn Hamburg e. V. wurde
Mitte der zwanziger Jahre gegriindet und 1931 in das
Vereinsregister eingetragen, die Zahl der Mitglieder be-
trigt zur Zeit 40, die der ..Giiste* (Jugendliche und Mit-
gliedsbewerber) 20. Vorsitzender ist seit der Grindung
Professor Dr. Walter Hiévernick; die Mitglieder und
Giiste pehoren den verschiedensten Berufsgruppen an.
Die Vereinigung hat sich 1958 an dér Griindung des
westdeutschen Bundesverbandes der Eisenbahn-Freunde
e. V. beteiligt.
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Bild 1 Gleisplan der Anlage im Museum fiir Hamburgische
Geschichte

Bild 2 Hamburg Hgbf (Ausschnitt)
Bild 3 Hamburg-Harburg Rbf (Ausschnitt mit Bw)
Rild 4 Bahnhof Hamburg-Harburg Pbf (Ausschnitt)

Bild 5 Hafenbahnhof Kai rechts, Hp Elbbriicken, Hamburg
Hgbf

Fotos: Fischer-Daber, Hamburg

Zelchnung: Werner Lattenmayer, Hamburg




JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow

Herstellung von Oberwagenscheiben mit Halter

Es ist fiir den Modelleisenbahner nicht immer einfach
die vielen Signale, welche fiir den Betriebsdienst der
Deutschen Reichsbahn erforderlich sind, im Modell nach-
zubilden. Trotzdem sollte jeder Modelleisenbahner be-
miiht sein, auch in dieser Hinsicht, das Vorbild soweit
wie nur moglich nachzuahmen. Immer wieder kann
man auf Modellbahnanlagen Ziige fahren sehen, deren
Spitzen ,sogar am Tage" das Signal Zglb (Nachtzei-
chen des Regelspitzensignals) fithren, ein Signal also,
welches am Tage gar nicht erforderlich wire. Zeigen
Fahrzeuge dieses Spitzensignal mit indirekter Beleuch-
tung, wie zum Beispiel die Modellok der Baureihe V 180
von der Firma Giitzold, ist es am Tage kaum wahr-
zunehmen und bei Dunkelheit dem Vorbild sehr nahe.
Daher wire es gut, wenn die Modellbahnindustrie bei
der Entwicklung neuer Triebfahrzeuge immer mehr
diese Beleuchtungsart anwenden wiirde.

Wenden wir uns nun wieder den Modellbahnziigen zu,
welche zwangsldufig vorn ein nicht erforderliches Signal
fithren. Schauen wir uns dann das Zugende dieser Ziige
an, mufl man leider feststellen, da das Signal am
Zugschlufi fehlt. Nach dem Signalbuch der DR zeigt
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das Signal Zg 3 (RegelschluBsignal) als Tageszeichen
am letzten Fahrzeug in gleicher Hohe zwei viereckige,
von vorn und von hinten sichtbare rotweifle Scheiben
(Oberwagenscheiben). Da einerseits die industriell her-
gestellten Modellfahrzeuge fiir die Aufnahme solcher
Oberwagenscheiben nicht vorgesehen sind und anderer-
seits solche Scheiben im Handel nicht erhiltlich sind, ist
der Modelleisenbahner gezwungen, sich diese selbst an-
zufertigen.

Die Herstellung solcher Oberwagenscheiben und der
dazu gehirigen Oberwagenscheibenhalter, diirfte beson-
ders fiir den wenig geiibten Bastler mit einigen Schwie-
rigkeiten verbunden sein.

Aus diesem Grunde, habe ich eine vereinfachte Kon-
struktion und Herstellungsmethode erarbeitet, welche
ich hiermit erldutern machte.

Bau- und Montageanleitung fiir die Halter:

Fiir die Oberwagenscheibenhalter, welche einfachheits-
halber aus einem Stiick gefertigt werden, wird als Ma-
terial blanker Kupferdraht mit einem Durchmesser von
0,5 mm verwendet. Von diesem Draht, dessen Durch-
messer natiirlich auch 0,6 mm betragen kann,
werden Stiicke abgeschnitten, deren Léinge ungefihr
25 mm betragen sollte, Da damit zu rechnen ist, daf
bei den ersten Biege- und Lotversuchen die ersten
Exemplare in ihrer Qualitdit noch unzureichend aus-
fallen werden, sollte man schon beim Zuschnitt die
Stiickzahl entsprechend erhéhen.

An diese Drahtstiickchen wird an einem Ende eine rund
5 mm lange Lasche angedriickt. (Abb. 1 in der Zeich-
nung) Zum Andriicken dieser Lasche eignet sich sehr
gut eine Tischbohrmaschine, in deren Bohrfutter ein
Bolzen mit einer sauberen Planfliche eingespannt
wurde. Man legt das Drahtstiick auf eine glatte Unter-
lage und driickt es mit der Planfliche des Bolzens auf
die gewiinschte Breite, bis annihernd die Male, wie sie
in der Zeichnung ersichtlich sind, erreicht sind. Es kann
auch ein Schraubstock mit glatten Backen oder ein dhn-
liches Werkzeug fiir diesen Zweck verwendet werden.
Danach wird die angedriickte Lasche auf eine bestimmte
Linge geschnitten, deren MaB erst nach einigen Biege-
versuchen ermittelt wird. Das Biegen erfolgt, mit Hilfe
einer flachen Justierzange, liber einen speziell fiir die-
sen Zweck angefertigten Biegedorn (Abb. 2). Ich mochte
nicht verheimlichen, dall es sich hier um eine kleine
Geduldsprobe handelt und mochte auf das Sprichwort
hinweisen, daB erst ,Ubung den Meister macht“. Wem
das Biegen der Form nach Abbildung 3 zu schwierig
erscheint, kann auch eine runde Ose, wie sie in Ab-
bildung 4 dargesiellt ist, herstellen. Auch hierfiir ver-
wendet man einen Biegedorn mit einem Durchmesser
von 1 mm (Spiralbohrer, harten Draht, o. &).

Diese vom Vorbild abweichende Form ist im Modell
kaum wahrzunehmen und ist fiir die Befestigung der
Oberwagenscheiben, auf Grund ihrer besonderen Kon-
struktion, bedeutungslos.
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Bitder 1 und 2

Jetzt werden die gebogenen Teile sauber verlétet. Man
sollte mit Lotzinn sparsam umgehen, denn es geschieht
sehr schnell, dafl die miihsam angebogenen Osen mit
Zinn vollaufen. Aber auch hier kann man sich helfen,
in dem man die Offnungen mit einem entsprechend ge-
formten Stiick, aus Aluminium oder Hartpapier (Per-
tinax), wiihrend dem Loétvorgang ausfillt.

Nachdem die Halter gereinigt, bzw. die chemischen
Riickstinde vom Liten entfernt sind, kinnen sie an die
Modellfahrzeuge montiert werden. Modelleisenbahner,
welche ihre Modelle aus Blech selbst bauen, kénnen
die Halter durch Loten an den Modellen befestigen. Da
der iiberwiegende Teil der Modellbahnfreunde indu-
striell gefertigte Modellfahrzeuge besitzt, mochte ich
hierfiir noch kurz eine Befestigungsmdglichkeit erldu-
tern.

Da es sich wohl durchweg um Wagenmodelle handelt,
entfernt man zuniichst das Unterteil des Modells. Nun
werden die vorhandenen Attrappen der Oberwagen-
scheibenhalter, mit Hilfe eines scharfen Messers, ent-
fernt. Der noch stehengebliebene Stumpf wird sauber
abgefeilt. Dann wird mit Hilfe einer Reifinadel, an der
gleichen Stelle an welcher sich vorher die Haltertrappe
befand, die Fahrzeugwand eingestochen und durch Dre-
hen der ReiBlnadel die kiinftige Bohrung markiert. Mit
einem Bohrer von 0,5 mm bzw, 0,6 mm Durchmesser
wird die Fahrzeugwand vorsichtig durchbohrt. Danach
wird der Halter eingefiihrt, innen entsprechend umge-
bogen und ebenfalls innen dick mit Duosan o. 4. be-
festigt (Abb. 5).

Ist das Unterteil wieder am Modellfahrzeug befestigt,
kann die Farbgebung erfolgen. Hierfiir ist Nitrolack,
welcher diinn aufgetragen werden sollte, gut geeignet.
Der Farbton sollte annihernd dem des Modells ent-
sprechen. Eine andere und vor allem bessere Methode
der Farbgebung ist das Auftragen der Farbe durch
Spritzen. Dies miite dann allerdings vor der Montage
erfolgen. Ist dies alles geschehen, kann das Fahrzeug
wieder dem Verkehr ilibergeben werden.

Bauanleitung fiir die Oberwagenscheiben:

Die Anfertigung der Oberwagenscheiben ist relativ ein-
fach. Aus Blech, ungefihr 0,3 mm dick, werden die
quadratischen Scheiben nach Zeichnung zugeschnitten.
Sind die Scheiben verputzt und entgratet, létet man
genau mittig ein Stiick Federstahldraht ¢ 0,3 mm, auf
diese auf (Abb. 6), Die Linge dieser Federdrahtstiicke
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sollte in ihrer Abmessung reichlich gehalten sein, da
das Biegen und Zuschneiden nach Zeichnung einfach-
heitshalber erst nach dem Létvorgang erfolgt (Abb. 7).
Wurde auch hier die notwendige Reinigung nach dem
Loten ausgefiihrt, kinnen auch diese Teile ihren An-
strich erhalten. Natiirlich wiire auch hier das Farb-
spritzen die geeignetste Methode. Wer aber nicht die
notigen Voraussetzungen dazu besitzt, mul zum Pinsel
greifen. Da das Auftragen der Farbe beim Bemalen
der roten Dreiecke Schwierigkeiten mit sich bringen
kann, mochte ich auch hierfiir eine vereinfachte Ferti-
gungsmethode beschreiben. Aus rotem Buntpapier
schneidet man kleine quadratische Scheiben, welche in
ihrer Grofle den Oberwagenscheiben entsprechen. Da-
nach teilt man diese diagonal und erhélt somit vier
dreieckige Stiicke. Die Oberwagenscheibe wird nun mit
weiler Lackfarbe bestrichen und zwei solcher roten
Dreiecke, mit Hilfe einer Pinzette, auf die noch frische
Farbe aufgelegt und leicht angedriickt,

Nun sind die Oberwagenscheiben fertig und kénnen
dem Betrieb libergeben werden. Nimmt man eine solche
SchluBischeibe, wie sie auch oft bezeichnet wird, zwi-
schen zwei Finger, driickt man unwillkiirlich an der
Rickseite den gebogenen Federbiigel zusammen und
kann somit die Scheibe in den Halter hineinstecken.
Beim Loslassen der Scheibe spreizt sich wieder der
Federbiigel und die Scheibe sitzt fest im Halter. Aus
diesem Grunde ist es auch méglich, die Halter mit run-
den Aufnahmeéfinungen zu versehen. Ferner wird da-
durch ein unbeabsichtigtes Herausfallen der Signalschei-
ben, wie zum Beispiel beim Betrachten eines Modells,
vermieden.

Bild 1 — Verschlagwagen — zeigt ein Industriemodell,
welches mit solchen Oberwagenscheiben und Haltern
ausgeriistet wurde.

Damit die mit grofler Miihe angefertigten Signalschei-
ben auf der Modellbahnanlage nicht verlorengehen,
kann man f{iir sie an geeigneter Stelle eine Halterung
anbringen. Eine solche Halterung ist auf Bild 2 zu
sehen, wo ein kleines Holzgestell mit einigen Bohrun-
gen versehen, die nicht benutzten Oberwagenscheiben
aufnimmt.

Sicher wird so mancher Modelleisenbahner beim An-
blick dieser Bilder begeistert sein, zu Werkzeug und
Material greifen und in Zukunft seine Ziige, dem Vor-
bild entsprechend, mit dem Regelschlufisignal Zg 3 ver-
kehren lassen,
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Bild 1 Gebdude der Versuchsanstalt — links der Windkanal, welcher in die Fahrversuchskammer eingebrachi werden kann

ALFRED HORN, Wien

Forschungs- und Versuchsanstalt Wien-Arsenal

Geschichtliche Entwicklung

Bereits weit vor dem zweiten Weltkrieg entstand die
Idee zur Errichtung einer wirme- und kéltetechnischen
Priifanlage fiir Eisenbahnfahrzeuge. Die Verwirk-
lichung des Projektes wurde durch den Krieg und seine
Folgen zunichte gemacht.

1950 entstand auf dem weitlaufigen Geliinde des ehe-
maligen kk. Militdr-Arsenals im dritten Wiener Ge-
meindebezirk die Bundesversuchs- und Forschungs-
anstalt Wien-Arsenal und die Maschinentechnische Ver-
suchsanstalt. Schon damals war geplant. an diese An-
stalt eine einfache Klimakammer zur Untersuchung
von Fahrzeugen anzuschlieflen.

Dieser Plan wurde von einigen européischen Eisenbahn-
verwaltungen und ihrer Dachorganisation, der Union
Internationale des Chemins de Fer (UIC), Office de
Recherches et d'Essais (ORE) aufgegriffen. Es entstand
ein wesentlich erweitertes Konzept zur gemeinsamen
Errichtung einer Versuchsanlage fiir Schienenfahrzeuge.
Fiir die Standortwahl war die zentraleuropiische Lage
und die Neutralitiit Osterreichs von sehr wesentlicher
Bedeutung.

Die Finanzierung der Anlagekosten erfolgte durch elf
européische Eisenbahnverwaltungen, anteilmiBig auf-
geteilt nach der jeweiligen Grifle ihrer Bahnnetze. Das
restliche Drittel der Anlagekosten. sowie der Baugrund
wurde vom osterreichischen Staat beigestellt. Die Bau-
vergabe erfolgte im Dezember 1959, die Inbetriebnahme
der Standversuchskammer (SVK) war im Februar 1961,
die Fahrversuchskammer (FVK) folgte im Juli 1961.

Allgemeine Einrichtungen:

Die Versuchsanstalt ist vorgesehen fiir die Ausfiihrung
von heizungs- und klimatechnischen Versuchen an
Fahrzeugen aller Art, sowie von verschiedenen anderen
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Versuchen mit FEisenbahnmaterial, die genau festge-
legte klimatische Bedingungen verlangen. Darunter fal-
len Versuche an Kiithlwagen, Leistungsversuche und
Versuche iiber das Betriebsverhalten von Diesel- und
Elektrolokomotiven bei extremen Witterungs- und Be-
triebsbedingungen. Aber auch Untersuchungen iber
Vereisungen von Stromabnehmern, liber das Verhalten
von Gleisoberbau bei grofler Kilte und Durchfeuchtung,
liber das kiinstliche Niederschlagen von Nebel, iiber
den Anlaufwiderstand von Fahrzeugen bei niedrigen
Temperaturen und das Verhalten von dlgedampften
Federn in verschiedenen Temperaturbereichen wurden
bereits durchgefihrt.

Die Versuchsanstalt umfalit zwei getrennte Kammern,
von denen die eine fiir Standversuche, die andere fir
Fahrzeugversuche bestimmt ist, hierbei wird der Fahr-
zustand in einem Windkanal nachgeahmt. Zwei weitere
Gleise sind fiir die Vorbereitungs- und Anderungs-
arbeiten an den Versuchsfahrzeugen bestimmt. Alle
Stéinde sind lang genug, um Fahrzeuge bis zu 27 m
aufnehmen zu kénnen. Die Raumumgrenzungen be-
riicksichtigen die grifiten Wagenprofile (schwedisches und
sowjetisches Profil) und das Profil fiir elektrische Loko-
motiven mit gesenktem Stromabnehmer. Fir jeden
Stand ist ferner ein Anschlul fiir Dampf mit konstan-
tem Druck regelbar bis 7 at Uberdruck, sowie fiir elek-
trischen Strom mit den RIC-Spannungen und Strom-
arten vorgesehen. Darviiber hinaus ist jeder Stand mit
Anschliissen fiir Gleichspannung von 110 V und Dreh-
strom von 220 bis 660 V fur alle bis jetzt vorkommen-
den Spannungen und Stromarten flir klimatisierte
Fahrzeuge versehen. Alle Spannungen kinnen in den
Grenzen der im Eisenbahnbetrieb zulidssigen Schwan-
kungen verdndert werden, behalten aber den einmal
eingestellten Wert — unabhiingig von den Schwankun-

DER MODELLEISENBAHNER 1 1970



gen des Ortsnetzes — auf eine den Bediirfnissen der
Messung angepalite Genauigkeit bei, SchlieBlich ist noch
eine konstante Spannung von 220 380 V fiir MeBzwecke
und Gleichspannung von 24 bis 150 V fiir die Versor-
gung der Niederspannungsnetze der Versuchswagen vor-
handen. Fiir bestimmte Zwecke meltechnischer Art (Be-
stimmung der Wirmedurchgangszahl), aber auch zur
Nachahmung der das Innenraumklima beeinflussenden
Personenbesetzung. sind Heizwiderstinde vorgesehen,
die in die Wagen eingebaut werden konnen. Zur Be-
stimmung der Wirmedurchgangszahl bei Kiihlwagen
ist eine mit einer Mefisohle konstanter Temperatur ge-
speiste Kiihlvorrichtung vorhanden.

Das Versuchsfahrzeug wird auf einem Gleis in der
Wagenvorbereitungshalle mit allen erforderlichen Meli-
instrumenten und sonstigen Mefeinrichtungen ausge-
riistet und in jeder Hinsicht fir den Versuch vorbe-
reitet. Nachdem durch eine Funktionspriifung das ein-
wandfreie Arbeiten der zu untersuchenden Einrich-
tungen des Wagens und der MeBanordnung festgestellt
worden ist, wird das Versuchsfahrzeug der Standver-
suchskammer oder der Fahrversuchskammer zugefiihrt.

Die Standversuchskammer
In dieser Kammer werden insbesondere Versuche aus-
gefiihrt, die beim stillstehenden Fahrzeug interessie-
ren, z. B. Versuche iiber die Frostsicherheit, Messun-
gen des Wirmedurchganges, das Verhalten wéhrend
des Vorheizens und Vorkiihlens, das Verhalten des
Brauchwassers im abgestellten Wagen, das Regelver-
halten und die Betriebstiichtigkeit und ausreichende
Leistung von Heizungen und Kiihlanlagen auch bei
extremen Witterungsverhiltnissen. Zu diesen Zwecken
ist die Kammertemperatur bei allen vorkommenden
auflenklimatischen Bedingungen zwischen —40 und
50 °C einstellbar, In den Temperaturgebieten, in
denen Kiihlanlagen zu arbeiten haben, nédmlich von
rund = 15 °C aufwiirts, ist auch die relative Luftfeuch-
tigkeit regelbar. Auf diese Weise ist es moglich, vom
polaren Klima iiber das feuchttropische Urwaldklima
bis zum trocken-heillen Wiistenklima alle in Frage kom-
menden klimatischen Bedingungen einschliefilich Nebel-
und Rauhreifbildung nachzuahmen.
Aus mebtechnischen Griinden muliten an die einzuhal-
tende Genauigkeit der Kammertemperatur und der In-
nentemperatur harte Bedingungen gestellt werden. Sie
darf ortlich und zeitlich nicht mehr als 1 Grad Celsius
um den eingestellten Sollwert schwanken. Fiir be-
stimmte Versuche miissen diese Schwankungen sogar
noch etwas geringer sein.

Die Fahrversuchskammer

In dieser Kammer soll der Fahrzustand maglichst weit-

gehend dem eines im Zugverband auf freier Strecke

fahrenden Wagens angeglichen werden.

Hierbei waren zwei Bedingungen einzuhalten:

— Der Luftdruck lings des Wagens mufl annihernd
konstant sein.

— Die Windgeschwindigkeit an der Fahrzeugwand muf
mit grifer werdendem Abstand von der Wagen-
wand im gleichen MaBe steigen wie bei der Fahrt
im Freien. anders ausgedriickt: Das Stromungsprofil
des Fahrtwindes mufl in beiden Fillen identisch
sein.

Beide Bedingungen werden auf Grund der etwas ko-

nisch gefithrten MeBstrecke in der Fahrversuchskam-

mer sowie durch bestimmte, an den Kammerwidnden
und an dem vor dem Versuchsfahrzeug stehenden An-
stromkorper angebrachte, einstellbare Beeinflussungs-
glieder erreicht. Hieriiber muliten eingehende und zeit-
raubende theoretische Untersuchungen und Modellver-
suche vorgenommen werden, die gezeigt haben, dall die
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Bild 2 Schnellzugwagen der Sowjetischen Staatsbahnen und
der British Rallways

Bild 3 BFVA - Arsenal — zwel Zentralkupplungen werden
bei Schnee und Eis geprilft

Bild 4 BFVA - Filterversuche fiir ORE bel Staubschnee,
=15 °C und 60 bzw. 120 km/h
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Bild 5 Kesselwagen der Sowjetischen Staatsbahnen

Bild 6 Dieselelektrische Streckenlokomotive der SNCF in der
Fahrversuchskammer. An der linken Seite die Lampenstrahler
zur Erzielung des Sonneneffektes.

Bild 7 Prilfanlage fiir Scheibenbremsen bzw. des Verhaltens
bel Eis und Schnee Fotos: Konrad Pfeiffer, Wien

genannten Bedingungen erfiillbar sind. Andere Abwei-
chungen von der Wirklichkeit, z. B. die Windverhilt-
nisse unter dem Wagen, liegen nach vorausgegangenen
Untersuchungen in einer Groflenordnung, die vernach-
ldssigt werden kann. Die klimatischen Bedingungen, die
erreicht werden konnen, sind bei abgeschaltetem Ge-
blidse die gleichen wie in der Standversuchskammer,
Bei voll eingeschaltetem Geblédse, d. h. bei einer Wind-
geschwindigkeit von 120 km/h ist die erreichbare tiefste
Temperatur — 15 °C. Als zusitzlicher, klimatischer Fak-
tor ist in dieser Kammer eine Nachahmung der Son-
neneinstrahlung vorgesehen, die so angeordnet wird,
dafi bei allen modernen Fahrzeugen, einschliefilich sol-
chen mit vollstédndig verglaster Aussichtskanzel der Ein-
flufi der Sonne auf das Innenraumklima untersucht und
gemessen werden kann. Auch hieriiber sind umfang-
reiche Untersuchungen vorangegangen.

Der Mefiraum

Sédmtlich in beiden Versuchskammern gemessenen
Werte, also Temperaturen, Windgeschwindigkeiten,
Luftfeuchten, Dampf- und elektrischer Energieverbrauch
werden in elektrische Mefigroflen verwandelt und tiber
Kabel zu einer Tafel mit MeBinstrumenten im Mel3-
raum geleitet. Hier konnen sie auf Vielfachfarbenschrei-
bern sichtbar gemacht, oder iiber beliebige Zeitrdume
summiert werden. Bei Temperaturen ist auch eine Mit-
telwertbildung mdoglich, so dall z. B. die Durchschnitts-
temperatur im Inneren eines Versuchswagens unmittel-
bar gemessen werden kann. Auf diese Weise kénnen
alle Mefergebnisse in derjenigen Form, in der sie in
die vorbereiteten Formeln eingesetzt werden miissen,
ohne zeitraubende Aufbereitung erhalten werden. Es
wird damit erreicht, dall das Gesamtergebnis einer
Priifung schon vorliegt, wenn der gepriifte Wagen die
Versuchsanlage verldft,

Neben den genannten Versuchen, werden noch die ver-
schiedensten sonstigen, fiir den Betrieb von Schienen-
fahrzeugen interessanten Untersuchungen, ausgefiihrt.
Besonders erwihnt seien hier etwa die DruckstoBmes-
sungen an Fensterscheiben bei Zugbegegnungen, Mes-
sungen des Luftwechsels in klimatisierten Wagen mit-
tels radioaktiver Gase, Gerduschmessungen im Inneren
von Reisezugwagen, Stromungs- und Vereisungsver-
suche an verschiedenen Stromabnehmerbauarten., Ver-
suche {iber die Durchléssigkeit von Treibschnee bei Lif-
tergitter unterschiedlicher Bauform.

Neben den hier genannten ortsfesten Versuchen ist
es jedoch fallweise notig, Versuche, die nicht simuliert
werden konnen auch im normalen Bahnbetrieb auf
freier Strecke vorzunehmen. Die Ergebnisse dieser Un-
tersuchungen werden sodann mit den {ibrigen Ver-
suchsergebnissen summiert. So fanden vor kurzer Zeit
Versuchsfahrten mit hoher Geschwindigkeit im einglei-
sigen Tunnel der Pyhrnbahn (Strecke Linz — Selzthal)
statt. Sie dienten zur Erforschung des Druckverhaltens
in Reisezugwagen in einigen Tunnelréhren bei Hdchst-
geschwindigkeiten, wie es im geplanten Tunnel unter
den Armelkanal der Fall sein wird. Die Einteilung der
fiir Versuche im Arsenal vorgesehenen Fahrzeuge er-
folgt in einem genauen Zeitplan, der {iber Rdume von
weit iiber ein Jahr im voraus aufgestellt wird. Die
Fahrzeuge werden danach zeitgerecht von der jewei-
ligen Bahnverwaltung nach Wien gesandt. Bei Trieb-
fahrzeugen erfolgt die Uberstellung teilweise auch mit
eigener Kraft. Vom Beistellbahnhof Wien Ost geht es
sodann (ber ein Anschluligleis direkt vor die Klima-
versuchskammer, wo geniligend Vorbereitungs- und Ab-
stellgleise vorhanden sind.

Bei den zu Versuchen eingereichten Fahrzeugen liegen
die SNCF, DB und DR weit an der Spitze, aber auch
Fahrzeuge der BR, CCCP, MAV, u. v. a. Bahnverwal-
tungen sind héufig in Wien anzutreffen.
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Ingenieur Rank:

Fur den Anfanger
und fur den Experten-
TT-Zeuke hat es!

Eine Anfingerpackung fiir den Sohn oder Enkel? Leicht zu bedienen, un-
kompliziert im Aufbau, maglichst nicht zu teuer?

TT-Zeuke hat sie. Die Anfiangerpackung ,TT-Start“ — betriebssicher,
unkompliziert, preiswert. So wie sie sein soll.

Einfacher Betrieb mit Batterien oder NetzanschluB. Und fiir den perfekten
Modelleisenbahner? Von der modernen E-Lok bis zum Schnellzugwagen,
von der Oberleitung bis zum Tastenpult, vom Trafo bis zur Trégerbriicke —
TT-Zeuke hat ein grofles, internationales Modellbahnsortiment. Vorbild-
getreu und feindetailliert. Mafistab 1:120, die moderne BaugréBle mit dem
idealen Verhiltnis zwischen Gebrauchswert und Platzbedarf.
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® dafi die Deutsche Reichsbahn fiinftei-
lige Doppelstockgliederziige mit dem be-
wdhrten 2achsigen achshalterlosen Dreh-
gestell der Einheitsreisezugwagen in
Dienst stellen wird? Diese Fahrzeuge er-
halten u. a. eine neue Oberstockgestal-
tung mit einteiligen, verschiebbaren Dop-

pelscheibenfenstern. Der bekannte, die
Sicht behindernde Steg entfdllt damit.
Auch ist an den Einbau automatischer

Tilrschliefeinrichtungen gedacht worden.
K.

WISSEN SIE SCHON . ...

@ dafi eine grifiere Zahi Gilterwagen der
Deutschen Reichsbahn filr  Versuchs-
zwecke mit Mittelpufferkupplung ausge-
riistet wurde? Der weifle, an den Seiten-
winden diagonal verlaufende Streifen
deutet auf diesen Umstand (siehe Bild).

Die Deutsche Reichsbahn ist gemeinsam
mit den Sowjetischen Staatsbahnen bei
der Entwicklung, Erprobung und Einfilh-
rung dieser Kupplung im Rahmen der
Internationalen Eisenbahnorganisation
OSShD federfilhrend. Mehrere Varianten
sind entwickelt und erprobt worden, Fiir
die Wintermonate 1969/70 lduft gegenwdr-
tig eine umfangreiche Erprobungsserie im
Rahmen einer gemeinsamen Arbeitsgruppe
OSShD und UIC.

Die Einfithrung der automatischen Kupp-
lung ist eine Mafinahme zur weiteren Ra-
tionalisierung der Betriebsfiihrung bei der
Eisenbahn., Die unmittelbaren Vorteile
werden insbesondere im Rangiersystem
spilrbar, da die kirperlich schwere Arbeit
fiir den Rangierer im Gleis wegfdllt und
das Rangieren in den Automatisierungs-
prozefi einbezogen werden kann. Um die
besonderen Eigenschaften einer Mittel-
pufferkupplung im betrieblichen Einsatz
zu kennen, sind wmfangreiche Unter-
suchungen hinsichtlich der auftretenden
Zug- und Druckkrdfte, der Radial- und
Vertikalkrifte an den Radsitzen und der
Entgleisungssicherheit im Zugverband
widhrend der vielen betrieblichen Bean-
spruchungsphasen erforderlich.

Viele technische und technologische Pro-
bleme hdngen mit diesem Umstellungs-
projekt der Zug- und Stofvorrichtungen
und der Versorgungsleitungen an den
Schienenfahrzeugen zusammen, das vor-
aussichtlich ab Pfingsten 1976 wirksam
werden wird. International zeichnet sich
eine Tendenz zur Teilsimultanumstellung
ab, d. h., ein Teil der Umstellung erfolgt
in nur wenigen Tagen. wonach eine Pe-
riode des Gemischtbetriebs mit langfristi-
gem und kontinuierlichem Umbau folgt.

(Text und Foto: G. Kdhler, Berlin)
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Fieber im Schienenkopf?

Dieses hier gezeigte .Kuriosum® entdeckte ich im Bahnhof Balaton zeplak. In einem
kurzen Schienenstiick — neben dem Hauptgleis fest verschraubt — ist eine Bohrung

eingebracht.
konnte,

Ein Thermometer steckt in
wird die zuldssige Hdochstgeschwindigkeit

der Bohrung. Wie ich auskundschaften

auf dem Streckenabschnift bei

einer Temperatur im Schienenkopf von mehr als 50 °C auf 30 km/h herabgesetzt
(offensichtlich wegen hdufiger starker Sonnenstrahlung).

Bernd Mende, Dresden

® daf in der UdSSR gegenwdirtig hoch-
leistungsfihige Elektro- und Dieselloks
auf einer Streckenldnge wvon iiber
100 000 km verkehren? Sie bewdltigen
95 Prozent des gesamten Giitertransports.
Die ldngsten Eisenbahnlinien der Welt
sind in der UdSSR elektrifiziert worden;
so die von Moskau zum Baikal. von Le-
ningrad nach Jerewan oder die von Don-
bass nach Tschop. Die gesamte elektrifi-
zierte Streckenldnge hat 31000 km. K.

® daf Einheitsreisezugwagen mit einer
Lénge iiber Puffer von 28 m fiir die
Deutsche Reichsbahn gebaut werden sol-
len? Damit wilrden dann auch in den
2.-Klasse-Abteilen jeweils nur noch sechs
Sitzplitze angeordnet sein. Die bisherige
Linge der Neubaureisezugwagen aus dem
VEB Waggonbau Bautzen betrdgt 24.5 m.

K.
® dafi die Verwendung von Rundfunk-
empfangsanlagen mit Antenneneinrich-
tung auf Dampf-, Diesel- und Elektro-
loks sowie auf Doppelstockiwagen bei der
DR nicht statthaft ist? Fiir den Empfang

von Rundfunksendern im Mittel- wund
Langwellenbereich diirfen in Verbren-
nungstriebwagen, Reisezug-, Bauzug-,

Wohn- und Klubwagen sowie in Maschi-
nenwagen von Kiihlziigen nur Antennen-
einrichtungen filr Rundfunkempfangsania-
gen nach Einheitszeichnungen Sfv 1076
verwendet werden. K.

® daf auf der Leipziger Friihjahrsmesse
1970 das erste Muster von den insgesamt
16 dreiteiligen elektrischen Triebwagen-
ziigen, die im LEW Hennigsdorf fiir die
Budapester Verkehrsbetriebe gebaut wer-
den, zur Ausstelluny kommt? Die Ge-
samtlinge wvon zwei Trieb- und einem
Beiwagen, das ist eine Zugeinheit, betrdgt
53 430 mm; die Konstruktionsgeschwindig-
keit von 90 km'h wird erreicht. Schon im

Jahre 1965 hat das gleiche Werk nach
Ungarn die vollstindige elektrische Aus-
riistung fiir 50 Trieb- und 25 Belwagen
geliefert. K.

® daffi im Bosruck-Tunnel (UOsterreich)
von der Fahrzeugtechnischen Versuchs-
anstalt Wien-Arsenal mit den Usterrei-
chischen Bundesbahnen gemeinsam mefl-
technische Versuche gefahren werden?
Dies erfolgt im Auftrage der Franzdsi-
schen Staatsbahn zur Vorbereitung auf
das Projekt Armelkanal, da der Bosruck-
Tunnel dhnliche Hauptabmessungen wie

das projektierte Rohrensystem hat. K.
® dafi erst am 1. Dezember 1962 durch
eine Verfilgung dariiber entschieden

wurde, bei der Deutschen Reichsbahn nur
noch elektrische Uhrenanlagen mit Ein-
minutensprung zuzulassen? Insbesondere
ging es um die Umstellung der Anlagen
mit Einhalbminutensprung. Diese Typen-
bereinigung bei der DR war die Folge
eines Standards filr elektrische Uhren-
anlagen. K.

@ dafi die Giitertransportleistungen der
Deutschen Reichsbahn in den letzten
20 Jahren von 15000 Mill thkm auf fast
40 000 Mill tkm im vergangemen Jahr an-
gestiegen sind? Die Personenbefiirde-
rungsleistungen verringerten sich zugun-
sten des Kraftverkehrs und des stddti-
schen Nahverkehrs. Die Zugforderleistun-
gen stiegen bei der DR von 50 Mrd Brtkm
auf 115 Mrd. Brtkm, K.

® daf die Gasturbinenlokbaureihen
G 1-01 und GP-1 die in der UdSSR be-
kannten Gifter- und Personenzuglokomo-
tiven sind? Deren bisher im Zugverband
gefahrenen Laufleistungen liegen bel
400 000 km. In einem Bw der Moskauer
Eisenbahn wurde im Jahre 1965 eine be-
sondere Gasturbinen-Reparatur- und
Priifhalle eingerichtet. K.

DER MODELLEISENBAHNER 1 1970



HO-Heimanlage
Joachim
Schnitzer

Die Anlage stellt eine eingleisige
Hauptstrecke dar, mit einem mittel-
aroBen und einem kleinen Durch-
gangsbahnhof. StraBenfahrzeuge
und Figuren sind Industrieerzeug-
nisse. Das gleiche gilt auch fiir viele
Triebfahrzeuge und Reisezugwagen,
welche sich jedoch zum Teil einer er-
heblichen ,Frisur" unterziehen muB-
ten.

Alle anderen Modelle, wie Gebdude,
Giiterwagen, Gleisanlagen, Signale,
Weichen- und Signalantriebe, Lam-
pen usw., sind selbst gebaut.
Durch die regelmdBige Teilnahme
am Internotionalen Modellbahn-
wettbewerb ist es nicht verwunder-
lich, dal} immer mehr preisgekronte
Modelle ouf der Anlage zu finden
sind. So errang zum Beispiel das
Modell des mechanischen Stellwerks
Steinau  mit angebauter Signal-
meisterei (beides mit Inneneinrich-
tung) im Jahre 1965 in Prag einen
2. Preis.

Bild 1 Vor dem Einfahrisignal zum Bahn.
hof Steinou wartet ein Personenzug aul
«Fahrt frei”

Bild 2 Eine Diesellokomotive der Baureihe
V 100 vor dem Stellwerk Steinau

Bild 3 LAuslohrt® fir eine Doppelstock-
tugeinheit, gezogen von der Lokomotive
62 007

Bild 4 Blick #zu den Baohnsteigen des

Bahnhols Steinou

Fotos: loachim Schnitzer, Kieinmachnow

Tl
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interessantes von den eisenbahnen der welt ++#

Der D 7 .Wien-Budo-
pest-Exprel® (ab Wien
West 8.05 Uhr, on
Budopest 1228 Uhr)
wurde im Sommer 1969
zum erstenmal mit Loko-
motiven der Reihe M 40
der  MAV  geférdert.
Dies allerdings nur an
Wochentagen, da an
Wochenenden die Zug-
masse fir diese Lokbau-
reihe zu hoch gewesen
ware. An Wochenenden
wurde die M 61 der
MAV eingesetzt.

ﬁi{ﬁlilhu-i,

Fote:
Konrod Pleiffer, Wien

Eine Steuereinrichtung, die unter Verwendung von Thyristoren die
schaltnockenlose Regelung der Motorspannung bei elektrischen Gleich-
stromzligen ermdglicht, wurde von der britischen Firma AEl Traction
Lid. entwickelt. Ein mit einer Erstmustereinrichtung ousgeristeter Motor-
wogen hat vor kurzem seine Probedienstzeit ouf dem 1300-V-Oberlei-
tungsnetz der Nederlandse Spoorwegen (Niederlandische Eisenbohnen)
erfolgreich beendet; die Londoner Verkehrsbetriebe hoben jetzt einen
vellsténdigen achtteiligen Zug fir die Erprobung im plonméBigen Zug-
dienst bestellt, nochdem vielversprechende Ergebnisse mit einem dalte-
ren Erstmuster auf ihrem 600-V-Schienennetz erzielt wurden.

Foto: EIBIS

oo :
e A ,g_’f& !
U e TR b .

ek, J
oA L

Vierteiliger Doppelstock-
iug - von der DDR
geliefert — mit einer
Co'Co’-Ellok ET 21-235
der PKP in Poznon

Fote (Juni 1969):
Matthias Rieckemann,
Zwonitz

24 DER MODELLEISENBAHNER 1 1570



Diplomwirtschaftler WOLFGANG KUNERT. Berlin

Entwicklung der Diesellokomotiven bei der CSD

Die Entwicklung von Diesellokomotiven begann bei der
CSD im wesentlichen erst zu Beginn der 50er Jahre.
Es wurden zwar bereits seit 1932 eine Anzahl kleiner
Verschiebelokomotiven gebaut, jedoch betrug ihre Lei-
stung nicht mehr als 100 PS. Anders war die Entwick-
lung im Triebwagenbau. Hier vollzog sich bereits in
den 30er Jahren eine derartige Entwicklung, die zu
einem relativ hohen Einsatz von wirtschaftlichen Trieb-
wagen, besonders auf Nebenbahnen fiihrte,

Zu Beginn der 50er Jahre ging man auch in der CSSR
unter der Leitung von CKD Praha (Ceskoslomoravsky-
Kolben-Danék) daran, eine Konzeption zum Ersatz der
unwirtschaftlichen Dampflokomotiven durch wirtschaft-
liche und leistungsstarke Diesellokomotiven zu erarbei-
ten. Die Entwicklung der Diesellokomotiven zeigt je-
doch, dall viele Versuche und Entwicklungen durchge-
fiihrt wurden, bevor eine endgiiltige Konzeption des
Ersatzes der Dampflokomotiven durch Diesellokomoti-
ven festgelegt war. So finden wir z Z. bei der CSD
insgesamt 27 verschiedene Diesellokbaureihen, die sich
durch Motorleistung, Leistungsibertragung, Heizung der
Ziige und den Grundaufbau teilweise wesentlich unter-
scheiden. Deshalb entstanden auch nur wenige Bau-
reihen, die sich bewiihrt hatten, in groflen Stiickzahlen.

1. Rangierlokomotiven

Neben dem Bau von Dampflokomotiven wurden bereits
ab 1953 in den CKD-Werken in Prag mit der Entwick-
lung einer Diesellok begonnen, die in sehr grofen Stiick-
zahlen in den spiiteren Jahren gebaut wurde. Von die-
ser Lokomotive der Baureihe T 211.0 wurtlen von 1953
bis 1961 uber 800 Stick produziert, Die Lokomotive ist
fir den Rangierdienst und fiir Uberfithrungsfahrten
vorgesehen und wurde fiir die CSD, fiir Werkbahnen
und fiir den Export in vielen europdischen und asia-
tischen Liindern gebaut. Thre Leistung betrigt 165 PS
bei 1600 U min. Dabei wurde aul den luftgekiihlten
12-Zylindermotor T 111 A der Tatra-Werke Kopiivnice,
der in den Tatra-LKW und den Triebwagen M 131.1
eingebaut worden ist, zuritckgegriffen, Die Leistufigs-
tibertragung ist mechanisch.

Innerhalb dieser Baureihe gibt es einige Abweichun-
gen sowohl im Aussehen wie auch in einzelnen tech-
nischen Details. So befinden sich bei einem Teil der
Lokomotiven die Einstiegtiiren an der Seite des Fuhrer-
hauses (dieser Typ ist als Modell der BN 150 von der
Firma Giitzold KG bekannt), bei anderen Lokomotiven
wird der Fithrerstand durch eine Tir an der hinteren
Fithrerhauswand Dbetreten. Alle Aufbauten der Loko-
motiven sind konstruktiv so gestaltet, dal} sie [ir ver-
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schiedene Spurweiten von .600 mm bis 1435 mm, und
bei den exportierten Lokomotiven sogar bis 1676 mm,
verwendet werden konnen. Fir Anschlullbahnen vor-
gesehene Lokomotiven sind als T 211.05 bezeichnet. Fiir
einige Anschluflbahnen wurden diese Lokomotiven mit
hydrodynamischem Getriebe (Wandler und Kupplung)
und reduziertem Ubersetzungsverhiiltnis fiir Geschwin-
digkeitsbereiche Vyux = 20 und 40 km/h gebaut. Dieser
Tvp, urspriinglich als Baureihe T 212.0 bezeichnet, war
1967 auf der Leipziger Friithjahrsmesse zu sehen. Sie
wurde spidter in T 211.1 umgemustert. Eine weitere
Lokomotive dieser BR wurde mit einem Motor T 930
versehen und erhielt damit eine Leistung von 200 PS
bei 1800 U min. Lokomotiven solcher Bauart sind bei
der CSD jedoch nicht im Einsatz.

Eine néchst hihere Gruppe von Rangierlokomotiven um-
falit die im Jahre 1957 von CKD Praha gebauten drei-
achsigen Lokomotiven mit einer Leistung von 410 PS,
die als Baureihen T 3040 und T 306.0 bezeichnet sind.
Hier wurde auf den schon friiher bei den Triebwagen
M 262.0 verwendeten Motor 12 V 170 DR, den wir auch
als Austauschmotor bei einigen Triebwagen der DR
finden, zurtickgegriffen. Jedoch hat man im Gegensatz
zu den Triebwagen M 262.0 ein hyvdrodynamisches Ge-
triebe angeflanscht, Beide Lokomotiven (zwei Proto-
typen sind nur gebaut worden) unterscheiden sich ledig-
lich durch unterschiedliche Massen durch Ballast. Bei den
Prototvpen zeigt sich. dall der Antrieb der Achsen mit-

Bilst 1 Dieselhydraulische Lokomotive T 2120 (spdter T 211.1)
auf der Leipriger Messe 1967
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tels Kardanwellen sehr geeignet ist. Die Baureihe wurde
jedoch nicht weiterentwickelt, beide Lokomotiven ver-
blieben bei Anschlullbahnen.

Eine weitere Gruppe von Rangierlokomotiven sind dic
Baureihen T 3240 und T 3340, Der Protolyp der
BR T 324.0 wurde 1959 in CKD Praha entwickelt. Seine
Leistung war urspriinglich auf 350 PS begrenzt. Als
Motor ist der Dieselmotor 12 V 170 DR verwendet wor-
den. Die Lokomotive arbeitete in zwei Geschwindig-
keitsbereichen (20 km'h und 50 km'h). Wie die Erpro-
bungsergebnisse der Prototvpen-.zeigten, war diese BR
fiir den leichten Rangierdienst gut geeignel. Nach Be-
seitigung einiger Mingel der Prototvpen und Erhéhung
der Leistung auf 410 PS bei einer Motordrehzahl von
1360 U/min wurde dieser Loktyp als Baureihe T 334.0
(mit Vipax = 60 km/h) in den Jahren 1961 bis 1964
in grofien Serien fiir die CSD und fir den Export pro-
duziert, Diese Baureihe ist heute auf allen Strecken der
CSD, aber auch in griferen Werken der DDR zu finden.

2. Lokometiven fiir Rangier- und Zugdienst

Im Jahre 1953 baute CKD Praha den Prototyp der
Lokomotive der Baureihe T 434.0. Diese Baureihe war
ftir den Einsatz aul Lokalbahnen mit geringem Achs-
druck und fiir den Rangierdienst bestimmt. Sie war
mit dem Motor CKD 6 S 310 DR mit einer Leistung
von 700 PS und elektrischer Kraftibertragung ausge-
ristet. Eine Weiterentwicklung des Motors und der
Loliomotive erstreckte sich tber viele Jahre,

1957 sind weitere Lokemotiven mit einigen Verbesse-
rungen an die CSD geliefert worden. Diese Lokomo-
tiven waren mit einer Dampfheizung fiir den Personen-
verkehr ausgeriistet und hatten eine hihere Masse. Sie
wurden als Baureihe T 436.0 bezeichnet, Noch im Jahre
1957 entstand aus dieser Baureihe der Prototyp der
Baureihe T 435.0, die in den Jahren 1958 bis 1963 in
vielen Exemplaren gebaut worden ist. Dabei wurde die
Leistung auf 750 PS erhoht. Die Lokomotiven haben
jedoch keine Heizeinrichtung. Im Laufe der Jahre er-
fuhr diese BR einige Verdnderungen, die sich auch im
AuBeren der Lokomotiven zeigen, wie zum Beispiel
Liinge der Lokomotive, farbige Gestaltung, Ausristung
mit einem Biihnengelinder, Drehgestelle mit pendeln-
dem Rahmen (Lok T 435.087).

Loks dieser Baureihe sind auch bei der DR als V 75
sowie in grofien Betrieben der DDR zu sehen.

Eine Weiterentwicklung der genannten Baureihe wurde
unter anderem durch den Export bestimmt. So forder-
ten z. B. die sowjetischen Eisenbahnen Heizeinrichtung,
groferen Aktionsradius und verbesserte Ausstattung. Es
entstanden dabei im Jahre 1963 Lokomotiven mit den
sowjetischen -Bezeichnungen YM 1 und ¥YM 2, die eine
Hichstgeschwindigkeit von 80 km'h und einen Achs-
druck von 18 Mp haben. Einige Lokomotiven (Spur-
weite 1524 mm) hat man bei der CSD als Baureihe
T 458.0 auf den Breitspurstrecken von Cierna n. T. ein-
gesetzt. 1964 entstand eine verbesserte normalspurige
Ausfiihrung dieses Tvps unter der BR-Bezeichnung
T 458.1, die auf vielen Strecken der CSD sowohl im
schweren Rangierdienst als auch im Streckendienst zu
finden ist.

Mit weiterer Aufladung des Motors auf eine Leistung
von 1350 PS und Verwendung der dreiachsigen Dreh-
gestelle, wie sie bei der Baureihe T 678.0 zu finden
sind, entstand 1963 der Prototyp einer sechsachsigen
dieselelektrischen Lokomaotive fiir die Sowjetunion. Die
normalspurige Ausfiihrung dieses Typs ging nach ent-
sprechenden Verdnderungen als Baureihe T 669.0 bei
der CSD in den Betriebsdienst.

Eine andere Gruppe von Lokometiven im Rangier- und
Zugdienst umfaflt die Baureihen T 4440 und T 444.1.
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Bild 2 Diesellokomotive der Baureihe T 458.1

Bild 3 Ranglerlokomotive der Baureihe T 669.0

Bild 4 Ein Giiterzug, bespannt mit der Lok T 444.0234, wird
auj dem Bahnhof Kopfivnice zur Fahri vorbercitet

Bildd &3 Pro'otyp der Baureihe T 679.0 kur: vor der Fertigstel-
lung im Herstellerwerk CEKD Praha

Bild 6 Die Lokomotiven der Baureilic T 4i8.1 haben sich im
Betricb bestens bewdhrt

Biled 7 Eine eigenwillige Form zelgt die aus der Baureihe
T 475.1 entwickelte T 475.3

Fotos: Wolfyang Kunert (3), Archiv (4)
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Mittels Niederdruckaufladung des in der Baureihe
T 3340 verwendeten Motors K 12 V 170 DR wurde die
Leistung auf 650 und spidter auf 700 PS erhéht. Die
maximale Leistung betrigt kurzzeitig bei einer Motor-
drehzahl von 1400 U min sogar 770 PS. Diese diesel-
hydraulischen Lokomotiven haben ein hydrodvnami-
sches Schaltgetriebe H 650 Lr. Ein Dreiwandler gestat-
tet die Wahl zweier Geschwindigkeitsstufen (35 km/h)
im Rangierdienst und 70 km h im Streckendienst). Die
Baureihe T 444.0, gebaut ab 1960 in CKD Praha und
ab 1962 in der Turc¢iansker Maschinenfabrik Martin,
hat keine Heizeinrichtung, wihrend die Baureihe
T 444.1, gebaut ab 1964 in den Martin-Werken, mit
cinem Heizkessel versehen ist. Alle Lokomotiyen sind
mit einer Mehrfachsteuerung ausgeriistet, so dall zwei
Lokomotiven gleichzeitig von einem Fiihrerstand gefah-
ren werden Konnen.

Ausgehend von der Uberlegung. dall zweimotorige Loko-
motiven durch Anpassen an die erforderliche Trak-
tionsleistung eine energiesparende Fahrweise ermog-
lichen, wurden 1960 fiir Breitspurstrecken (1524 mm)
von CKD Praha unter Verwendung des auf 650 PS auf-
geladenen Motors K 12 V 170 DR und dem Stromungs-
gelriebe H 650 Lr zwei Lokomotiven fiir den Rangier-
dienst entwickelt. Thre BR-Bezeichnung lautete T 449.0.
Sie waren fir zwei Geschwindigkeitsbereiche (35 km'h
im Rangierdienst und 70 km'h im Streckendienst) vor-
gesehen. Als Weiterentwicklung aus diesem Typ ent-
stand in den Turéiansker Martin-Werken im Jahre 1960
die normalspurige Lokomotive T 475.0 und 1964 die
Baureihe T 478.0. Beide Baureihen mit Leistungen von
Je 2 A4 650 PS werden lberwiegend lir den Reisezug-
dienst sowie den schweren Rangierdienst eingesetzt.
Ihre Hochstgeschwindigkeiten betragen 50 km'h bzw.
100 km/'h,

Zu diesen bis hierher beschriebenen Lokomotiven ist
noch eine Baureihe zu erwihnen, von der nur wenige
Exemplare bei der CSD vorhanden sind. Im Jahre 1957
wurden Rangierlokomotiven mit der BR-Bezeichnung
T 455.0 aus den GANZ-Werken in Ungarn importiert.
Diese Loks haben eine Leistung von 600 PS mit elek-
trischer Kraftiibertragung.

3. Lokomotiven fiir den Streckendienst

Wiihrend bei den Lokomotiven fiir den Rangierdienst
und den gemischien Dienst eine Vielzahl von Baurei-
hen zu finden ist, ist die Anzahl der Loktypen fiir den
reinen Zugdienst relativ gering.

Als erste Baureihen wiren hier die T 658.0 und die
T 698.0 zu erwihnen, von denen 1960 zwei Prototypen
fur den Schnellzugdienst (T 698.0, V.. 120 km 'h)
und ein Prototyp [ir den Giiterzugdienst (T 638.0,
Vnein 85 km h) gebaut wurden. Sie sind mit einem
hochaufgeladenen 8-Zylinder-Motor K 8 S 310 DR mit
einer Leistung von 1650 PS ausgeriistet und haben elek-
trische Kraftlibertragung. Sechs Fahrmotore, als Tatz-
lagermotore ausgebildet, iibertragen die Traktionslei-
stung, Der Aufbau beider Lokomotivbaureihen ist
gleich. Die verschiedenen Geschwindigkeiten fiir Reise-
und Giterzugdienst werden mittels eines veriinder-
lichen Ubersetzungsverhiltnisses erreicht.

Alle Lokomotiven haben nur einen Endfiihrerstand und
sind fir den Betrieb in Doppeltraktion (besonders bei
Exportmaschinen) vorgesehen. Spiiter wurde bei diesen
Lokomotiven die Motorleistung auf 2000 PS erhoht.
Aus den eben genannten Lokomotiven hat man in den
folgenden Jahren fiir tschechoslowakische Betriebsver-
hiiltnisse die Baureihen T 678.0 und T 679.0 als Uni-
versallokomotiven entwickelt, Sie sind mit zwei End-
fihrerstiinden ausgertistet. Es sind ebenfalls dieselelek-
trische Loks (Hochstgeschwindigkeit 100 km/h). Die
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ersten vier Prototypen erhielten aufgeladene Motoren,
deren Leistung 2000 PS betrug. Da diese Motoren nicht
die gewilinschten Erfolge zeigten und sehr storanfallig
waren, erhielten alle Serienmotore mit einer Leistung
von 1800 PS. Die maximale Anfahrzugkraft der Loko-
motiven betrdgt 27,75 Mp, die Dauerzugkraft (bei
19,8 km h) 20,0 Mp. Diese Lokomotiven sind bei der
CSD in groflen Stiickzahlen sowohl im mittelschweren
Giterzugdienst als auch im Reisezugdienst eingesetzt.

Als letzte Lokomotivbaureihe fiir den mittelschweren
Reise- und Giiterzugdienst ist die Baureihe T 478.1 zu
nennen, von der 1964 in den CKD-Werken Sokolov in
Prag zwei Prototypen gebaut worden sind. Bei einer
dieser Lokomotiven ist der Fihrerstand aus PVC ge-
fertigt. Es sind dieselelekirische Lokomotiven mit einer
Leistung von 1500 PS bei einer Motordrehzahl von
775 U min. Sie erreichen eine Hichstgeschwindigkeit von
100 km/h, Als Motor wurde der aufgeladene 6-Zylinder-
Motor K 6 310 DR verwendet, Die Lokomotiven haben
Heizkessel, Nach Erprobung der beiden Prototypen wur-
den die Serienlokomotiven mit neuen CKD-Motoren
ausgeristet. Inzwischen war es namlich gelungen, einen
betriebstiichtigen Motor mil einer Leistungsabgabe von
1800 PS zu konstruieren, der (mit Aufladung versehen)
bis zu 2000 PS erreichen kann. Alle Lokomotiven der
Baureihe T 478.1 bewiihrten sich im Betrieb ausgezeich-
net,

Aus dieser Baureihe wurde 1968 die Baureihe T 478.3
entwickelt. Die Lokomotiven haben eine Leistung von
1800 PS, eine Dienstmasse von 73 t und eine hydro-
statische Ubertragung bei den Hilfseinrichtungen. Im
AuBeren sind sie der Baureihe T 478.1 sehr iihnlich,
Seit 1966 sind fiir die CSD auch dieselelektrische Guter-
zuglokomotiven der Baureihe T 679.1 aus den Lugansker
Diesellokwerken (Sowjetunion) beschafft worden. Von
diesen Lokomotiven, die bei der Deutschen Reichsbahn
als Baureihe V 200 bekannt sind, sind Ende des Jahres
1969 bereits 250 Maschinen eingesetzt gewesen. Auf den
Breitspurstrecken der CSD werden die Lokomotiven mit
T 679.5 bezeichnet.

1. Sonderlokomotiven

Fiir den Betrieb auf Schmalspurbahnen wurden eben-
falls Diesellokomotiven entwickelt. Bereits 1953 sind
zweiachsige Schmalspurlokomotiven mit einer Leistung
von 160 PS und mechanischem Getriebe [lr eine Spur-
weite von 700 mm beschalft worden, Die Lokomotiven
entsprechen in ihrem Aufbau den Lokomotiven der
Baureihe T 211.0, sie wurden anfangs auch als T 211.0
bezeichnet. Erst in den letzten Jahren erhielten sie eine
eigene BR-Bezeichnung und heillen nun TU 29.0 (U -
Abktirzung [iir uzkorozchodny — Schmalspur —).

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

Krausenstrafie 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Bricken und Pleiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahi-
drahte), kran, Lo h ohlewagen, Ernte-
wogen, Zdune und Gelonder, Beladegut, nur erhiltlich in
den einschltigigen Fachgeschaften

Ferner Droht- und Blechbiege- sowie Stonzarbeiten.
Uberstromselbstschalter.

Modellbau und Reparaturen
tir Minioturmedelle des Industriemaschinen- und -onlagen-
boues, des Eisenbahn-, Schilfs- und Flugzeugwesens sowie
fiir Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel-
lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

Einige Maschinen hat man auch bei der Kosicer Pio-
niereisenbahn eingesetzt.

1954 entstanden Prototypen einer vierachsigen Schmal-
spurstreckenlokomotive der Baureihe TU 47.0. Bei die-
sen Lokomotiven wurde auf den bereits bewihrien
Motor 12 V 170 DR mit einer Leistung von 410 PS und
elektrische Kraftiibertragung zuriickgegriffen. Lokomo-
tiven der genannten Baureihe werden fiir Spurweiten
von 750 mm und 760 mm gefertigl. Nachdem die erste
Serie fiir den Export abgeliefert war, erhielt ab 1959
auch die ¢CSD Loks der gleichen Bauart.

Eine Besonderheit im Diesellokomotivbestand der CSD
stellen vier aus Osterreich importierte vierachsige Loks
der Baureihe T 426.0 dar. Sie sind fir den Schiebe-
dienst der Giiter- und Reiseziige auf der normalspuri-
gen Tannvalder Zahnradstrecke bestimmt. Der Prototyp
ist 1961 im Floridsdorfer Lokomotivwerk im Auftrage
der CSD gebaut und erprobt worden. Zahnrad-Diesel-
lokomotiven gab es bis jetzt noch nicht auf der Erde.
Alle vier Lokomotiven hat man mit einem 12-Zylinder-
Motor der SGP mit Mitteldruckaufladung und einer
Leistung von 1100 PS ausgeristet, Die Hochstgeschwin-
digkeit betrdgt 50 km h. Bei der Bergfahrt schiebt die
Lokomotive den Zug vor sich, bei der Talfahrt fihrt sie
an der Spitze des Zuges und bremst dabei den Zug ab.
Deswegen sind auch die Loks mit Zugbremsen, Zusatz-
bremse, Handbremse (die auf das Adhisionsrad wirkt)
und einen Handzug f[iir den Zahnradantrieb ausgerii-
stet.

5. Schlubbetrachiung

Die Entwicklung von Diesellokomotiven bei der CSD
begann im wesentlichen zu Beginn der 50er Jahre. Nach
einem langen Weg des Suchens und Erprobens, daraus
resultierend eine grofle Zahl teilweise sehr unterschied-
licher Lokomotiviypen, wurde die endgiiltige Konzep-
tion fur den Ersatz der Dampflokomotiven gefunden.
In der Perspektive der CSD ist vorgesehen, die Ab-
losung der Dampflokomotiven im wesentlichen bis 1970
zu vollenden, Bis dahin werden etwa 25 Prozent der
Strecken elektrifiziert sein, aufl denen dann auch etwa
75 Prozent der Transportleistungen erbracht werden.
Filir die mit der Dieseltraktion zu leistenden Transporte
und den Rangierdienst reicht die vorhandene Konzep-
tion leichter und mittelschwerer Diesellokomotiven voll-
kommen aus,

Literatur:

1, «Motorove lukomotivy CSD 1945-1965" aus Zeleznicad, Heft 3
1EHG

2. Wochenzeitungen JZeleznléar, 1967-196Y

3. Technische Beschretbungen (Werkprospekte)

Eisenbohnjohrbucher zu kau-
fen gesucht. (AuBer 1963 und
1969). Zuschr. an ME 5000
DEWAG 1054 Berlin

Suche Marklin  E-Lok, Spur
HO, Modell der E 18, fahidl.
oder zur Ersotzteilgew. Suche
Marklin-Schienen, Spur HO,
neuw. L. Kunze, 7101 Wachau,
Bornaische Strofle 54

Suche M-Spur Loks, Wagen,
Zubehdr von  Arnold, Mini-
Trix, Limo. K. Strobel, 8044
Dresden, Touernstrae 51

Station Vandamme
lnh. Ginter Peter
Modelleisenbal und Zubehd [
Spur HO, TT und N « Technische Spielwaren |
1058 Berlin, Schonhauser Allee 120

Am U- und S5-Bahnhof Schénhauser Allee
Telefon 44 47 25
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Das Motiv meiner TT-Anlage ist eine
wweigleisige Hauptbahn, die an ihrer
Strecke einen mittelgroBen Bahnhof und
einen Haltepunkt hat. Die Grundidee
zum Gleisplan bekam ich schon wdh-
rend meiner Lehrzeit (vor 18 Jahren).
Damals baute ich HO-Wagen und HO-
Gleismaterial unter Anleitung eines er-
fahrenen Lehrausbilders.

Die alten Gedanken wurden 1966 iiber-
arbeitet und ab 1967 in 2X3 Herbst-
und Wintermonaten verwirklicht. Wegen
Platzmangel bleibt meine TT-Anlage
leider nur jeweils von November bis
Februar aufgebaut und wird danach in
Plastfolie verpackt mit dem ,Gesicht”
zur Wand hinter einem Schrank ver-
staut.

Einige technische Daten:

— GroBe 230 m X 1,15 m,

— zwei verschiedene, regelbare (auch
zusammenschaltbare) Stromkreise,

— sechs abschaltbare, mit Lichtsignalen
gekoppelte Bahnsteiggleise,

~ vier Gleise im Lokschuppen und ein
an der Bekohlungsanlage liegendes
Gleis werden durch die jeweilige
Stellung der Drehscheibe mit Strom
versorgt,

— Eigenbauten: Gleisbildstellwerk,
Drehscheibe und Lokschuppen.

Siegfried Triiltzsch, Berlin









